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L’objecte d’aquest estudi és analitzar la situació actual del transport de 
mercaderies per ferrocarril a Europa, en general, i a l’Estat espanyol, en concret. 
Per a fer-ho, serà necessari descriure el marc legal corresponent resultant de les 
reformes sectorials esdevingudes en els darrers anys, la planificació de les 
respectives xarxes duta a terme per les administracions corresponents així com 
la posició en que es troba el transport ferroviari de mercaderies en l’actualitat. 
Per al cas espanyol, caldrà traçar el procés de liberalització viscut i fer una 
radiografia de l’estat en que es troba a dia d’avui on hi apareguin els principals 
agents del sector. Així mateix, cal descriure algunes de les causes principals de 
les diferències existents que responen a aspectes tècnics propis del ferrocarril. 
 
Per últim, és objecte del present estudi proposar mesures i propostes d’actuació 
que donin resposta a la problemàtica existent en quant a expectatives inicials 
creades per la liberalització del transport de mercaderies per ferrocarril a 
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2.1. Aspectes generals 
 
La indústria del transport ha estat, en bona part, causant i, al mateix temps, 
beneficiària de la globalització econòmica. D’altra banda, la liberalització de les 
economies, l’aparició de nous mètodes de gestió de mercaderies i dels estocs 
(just in time), l’externalització i l’eclosió dels serveis logístics, la desregulació dels 
mercats de transports (en especial l’aeri i, ara, el ferroviari), entre altres 
aspectes, han donat un impuls extraordinari a aquesta indústria. 
 
La naturalesa del transport és, doncs, essencialment econòmica i com a tal, la 
seva importància es mesura per la seva intervenció en el Producte Interior Brut 
(PIB), pel volum d’inversions que requereix, per les despeses que realitza l’Estat, 
pel consum energètic, per la població ocupada o per la participació que té en el 
desglossament de la despesa domèstica mitjana. Així, amb més de 400 milers 
de milions d’euros, la participació del sector transport en el Valor Actual Brut 
(VAB) és del 4,2% del total en els països de l’EU-27 l’any 2006 (EU Energy and 
Transport in Figures, 2009). En termes d’ocupació, aquell mateix any el sector 
transport donava feina a 8,9 milions de persones que representen un 4,3% del 
total; d’aquests, al voltant de dos terços (un 63%) treballaven en el transport 
terrestre (carretera, ferrocarril i navegació interior), un 2% en el transport marítim, 
un 5% en el transport aeri i un 30% en activitats auxiliars i de suport. Per últim, i 
pel que fa a la despesa domèstica, l’any 2007 les llars europees van gastar 949 
milers de milions d’euros en transport representant un 13,7% del consum total. 
Un terç d’aquesta quantitat (al voltant de 310 milers de milions d’euros) fou 
destinada a l’adquisició de vehicles, la meitat (470 milers de milions d’euros) va 
ser gastada en despeses associades al transport personal (per exemple, 
combustible per a l’automòbil) i la quantitat restant (169 milers de milions 
d’euros) per als serveis de transport (tren, bus, bitllets d’avió, etc.). 
 
Les inversions que s’hi destinen són un dels aspectes rellevants del transport, 
tant pel que fa a infraestructures com als vehicles. A Espanya, el Plan 
Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT), que va ser presentat l’estiu 
de 2005 pel govern, contempla una inversió de 241.000 milions d’euros en un 
horitzó de 15 anys, amb un 43% de la qual destinada a infraestructures 
ferroviàries. 
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Més enllà dels aspectes purament econòmics, la importància del transport radica 
també en la influència que aquest té sobre els usos del sòl i en el 
desenvolupament de les regions. En aquest sentit, l’accessibilitat com a mesura 
de la facilitat per arribar a una destinació també és un indicador de la rellevància 
dels transports en la societat. Les infraestructures del transport faciliten 
l’accessibilitat dels punts o nodes que connecten, però poden, al mateix temps, 
representar una barrera entre els nodes que queden fora de la connexió (efecte 
by pass). Per últim i no menys important, no es pot oblidar la influència que té el 
transport sobre el benestar i la salut en forma d’accidents, pol·lució, soroll i 
vibracions, entre altres. 
 
2.2. Transport de mercaderies 
 
Una de les possibles classificacions del transport és la que es du a terme segons 
la naturalesa de l’objecte a transportar i diferencia entre transport de viatgers i de 
mercaderies. En aquesta, les diferències (Taula 2.1), per més que puguin 
semblar evidents, defineixen un marc característic per a cada cas que condiciona 
fortament el funcionament del sector. D’aquesta manera, i al contrari del que 
succeeix amb els passatgers, la mercaderia no es pot desplaçar per si mateixa; 
sempre ha de ser transportada i el seu transport l’han d’organitzar els éssers 
humans. Una diferència bàsica és que la mercaderia no pot entrar ni sortir del 
contenidor en el que està sent transportada per si sola. D’aquí que el fet de 
canviar el tipus de contenidor de transport o el mitjà de transport depèn en tot 
moment de les despeses, és a dir, dels costos que comporta. Mentre que en el 
transport de passatgers la informació passiva (és a dir, senyals, cartells, anuncis, 
etc.) serveix de guia als viatgers, el flux d’informació (sobre els volums de trànsit) 
serveixen de guia al transport de mercaderies. 
 
Pel que fa a les mercaderies, en els darrers 20 anys s’ha passat d’una economia 
d’emmagatzematge a una altra de fluxos. Això, juntament amb la tendència cap 
a la deslocalització industrial cap a àrees allunyades –sobre tot per a reduir 
costos– ha provocat un augment de les tones per kilòmetre transportades, 
variable que registra un increment superior al de la producció a Europa, segons 
reconeix el Llibre Blanc (Comissió Europea, 2001). És a dir, el transport ha 
incrementat molt la seva importància en uns espais econòmics creixentment 
oberts i allunyats que tendeixen a subministrar, produir i distribuir en cicles cada 
cop més curts. 
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Es desplacen (actius). Són transportades (passives). 
Embarquen, desembarquen i fan transbord 
per si mateixos. 
Cal carregar-les, descarregar-les i fer-los-
hi el transbord. 
Processen la informació i actuen d’acord al 
que han processat per si mateixos. 
La informació ha de ser processada a 
traves de gestors de logística. 
Fan l’elecció del mitjà de transport per si 
mateixos però sovint de manera irracional. 
Els gestors de logística fan l’elecció del 
mitjà de transport de manera racional. 
Taula 2.1. Diferències entre el transport de passatgers i el transport de mercaderies. 
Font; PORTAL (Schäffeler, U & Wichser, J 2003) 
 
No obstant això, la tendència esmentada s’ha vist interrompuda per la crisi 
econòmica i així ho evidencien les darreres dades publicades per la UIC 
corresponents a l’any 2009 (Taula 2.2). En el transport de mercaderies per 
ferrocarril, el creixement viscut fins l’any 2008 a Europa i Àsia, principalment, 
s’ha vist truncat el darrer any amb variacions percentuals del 22,3% (a Europa) i 
del 12%, a nivell mundial Al continent americà, tot i que ja es venia d’un 




2006 2007 2008 2009 ∆% 
Europa * 2.646,6 2.813,6 3.103,0 2.411,4 -22,3% 
Àfrica 138,4 135,4 134,6 133,3 -1,0% 
Amèrica 3.519,5 3.540,2 3.513,8 2.973,2 -15,4% 
Àsia i Oceania 2.872,6 3.095,9 3.452,7 3.466,2 0,4% 
MÓN (estimat) 9.177,1 9.585,1 10.204,1 8.984,0 -12,0% 
* Inclou Turquia i Rússia 
Taula 2.2. Transport de mercaderies per ferrocarril. Tones per kilòmetre transportades, en 
bilions, en el període 2006-2009.  
Font; UIC Statistics (UIC, 2009) 
 
Les dades per quadrimestres corresponents al darrer període de l’any 2009 el 
presenten com el primer període sense descens després dels anteriors viscuts a 
Europa (Figura 2.1) i, fins i tot, amb un lleuger repunt de la tendència tant als 
Estats Units com a Rússia (Figura 2.2). Així, l’increment del volum de 
mercaderies transportades per ferrocarril és del 4,2% en comparació amb el 
quadrimestre previ. Als Estats Units el creixement fou del 3,5%, representant el 
primer període amb increment des de principis del 2008. No obstant això, tal i 
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com mostren les figures, la recuperació és encara molt lluny. En conjunt, el 
volum de mercaderies transportades per ferrocarril està encara un 21% per sota 
del nivell del mateix període l’any 2008 i només un 4% per sobre del nivell més 
baix de la segona part de 2009. A Rússia i els Estats Units, els valors es situen 
encara un 5% i un 14%, respectivament, per sota dels nivells d’un any abans. 
 
 
Figura 2.1. Evolució del transport ferroviari de mercaderies a la UE, en milions de tones·km. 
Font; ITF Quarterly Transport Statistics (ITF, 2010) 
 
 
Figura 2.2. Evolució del transport ferroviari de mercaderies als Estats Units i Rússia, en 
milions de tones·km.  
Font; ITF Quarterly Transport Statistics (ITF, 2010) 
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2.3. Transport ferroviari 
 
És en aquest context introduït en les figures anteriors on s’emmarca el transport 
ferroviari de mercaderies. El ferrocarril presenta com a principals característiques 
una ubiqüitat limitada; amb restriccions degudes a la orografia, pel que fa a la 
mobilitat, una velocitat i capacitat més elevada que la carretera i una elevada 
eficiència tot i que els costos laborals puguin ser elevats. 
 
El transport ferroviari que havia gaudit, fins a la dècada dels 50 del segle passat, 
no només de l’hegemonia sinó pràcticament del monopoli del transport de 
mercaderies ha anat veient com la seva quota de mercat anava disminuint 
progressivament fins arribar a uns valors que, si bé són interessants en termes 
absoluts, resulten mínims en comparar-los amb els de l’activitat del transport de 
mercaderies per carretera. En el cas espanyol, el transport ferroviari de 
mercaderies va passar (BARREIRO, M.J 2009) “...de poc més de 31 milions de 
tones de mercaderies que ja havien estat transportades per ferrocarril l’any 
1930...[i]...que no superen aquesta quota fins l’any 1951 i que després, en el seu 
pic més alt – que és el que s’obté l’any 1974 –, encara no supera més que per 
molt poc els 51 milions de tones”. Des d’aleshores, ha anat decreixent fins a 
estabilitzar-se al voltant dels 30 milions de tones amb la consegüent pèrdua de 
quota de mercat que això significa. 
 
La situació, tot i que de forma menys acusada que en el cas espanyol, ha estat 
similar en tots els països de l’Europa Occidental, en els quals el transport de 
mercaderies per ferrocarril ha perdut quota de mercat; passant d’un 21,4% l’any 
1970 a un 8,4% l’any 1998 (COMISSIÓ EUROPEA, 2001). Tot i això, el context 
general del transport de mercaderies ha estat en un constant creixement fins 
l’any 2008 mentre que el ferrocarril, en quantitats absolutes, tot just ha mantingut 
el volum de mercaderia transportada. Els mercats tradicionals del ferrocarril 
(càrregues pesades i càrregues a granel com el carbó o l’acer) s’han anat 
reduint, la qual cosa ha tingut un gran impacte en el ferrocarril. Si a això s’hi 
afegeix la incapacitat del ferrocarril per respondre i adaptar-se adequadament als 
nous patrons de demanda, una globalització de la logística del transport, la 
expansió del transport per carretera i la situació i els problemes financers de les 
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Després d’algunes directives sense massa repercussions, com la 91/440/CEE 
sobre el desenvolupament dels ferrocarrils comunitaris en la que destacava la 
proposta de desintegració vertical del sector ferroviari, la Comunitat Europea va 
publicar el Llibre Blanc de 1996 (Una estratègia per a la revitalització dels 
ferrocarrils comunitaris). Aquest Llibre Blanc va propiciar que l’any 1998 la 
Comunitat Europea proposés una sèrie de tres directives que finalment entrarien 
en vigor l’any 2001 i que serien d’obligat compliment pels Estats membres des 
del 15 de març de 2003 (MERAYO, J.M, LÓPEZ PITA, A & FÉRNANDEZ, D 
2007). Aquestes directives, més conegudes com a Primer paquet ferroviari, són 
les següents: 
 - Directiva 2001/12/CE sobre el desenvolupament dels ferrocarrils 
comunitaris. 
 - Directiva 2001/13/CE sobre concessió de llicències a les empreses 
ferroviàries. 
- Directiva 2001/14/CE relativa a l’adjudicació de la capacitat 
d’infraestructura ferroviària, aplicació de cànons per la seva utilització i  
certificació de la seguretat. 
 
Uns anys més tard, el 12 de setembre de l’any 2001, la Comissió Europea 
presentava el Llibre Blanc en matèria de transports sota el títol: La política 
europea de transports de cara al 2010: L’hora de la veritat. Arrel de les 
orientacions que se’n desprenien la Comissió va proposar una sèrie de mesures, 
anomenades Segon paquet ferroviari, amb les que es pretenia reforçar la 
seguretat (2004/49/CE), la interoperabilitat (2004/50/CE) i l’obertura del mercat 
del transport ferroviari de mercaderies (2004/51/CE). Així mateix, s’establia el 
marc per a la creació de l’Agència Ferroviària Europea (CE 881/2004). 
 
A partir de l’any 2004, la Comissió Europea va iniciar el Tercer paquet ferroviari, 
que tancaria la legislació europea en aquest camp i que té per objectiu 
revitalitzar el sector del transport ferroviari gràcies a la millora del seu atractiu i la 
seva competitivitat. 
 
Com a conseqüència de la reforma viscuda a nivell europeu, s’aprovava a 
Espanya la Llei del Sector Ferroviari,  LSF, (Llei 39/2003), en la que s’estableix la 
clara separació entre l’àmbit de les infraestructures i el de les operacions i la 
progressiva obertura del sistema ferroviari a la competència, en el transport de 
mercaderies primer i, més endavant, en el de passatgers i que establia, a més, 
les bases del desenvolupament de les consegüents normatives i reglaments. 
  
Estudi sobre el transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya. Situació actual (2009) i 






Aquest llarg procés culmina a mitjans del 2007 quan es va realitzar el primer 
servei ferroviari de transport de mercaderies desenvolupat íntegrament per una 
operadora alternativa a RENFE. 
 
Així doncs, tot i que la liberalització del transport de mercaderies a Espanya és 
una realitat formal des de novembre de 2003, no va ser fins l’any 2006 que la 
primera operadora privada no va completar els tràmits i va estar en disposició 
d’operar trens. Fins a dia d’avui, només sis empreses han complert tots els 
requisits i només quatre sembla que tinguin polítiques actives sobre els seus 
trànsits. Les raons d’aquesta situació cal buscar-les en diversos factors propis i 
d’àmbit europeu afegits a una sèrie de dificultats històriques que fan que siguin 
múltiples les qüestions que compliquen el panorama del transport ferroviari de 
mercaderies per ferrocarril. D’aquesta manera, en el model liberalitzador 
espanyol es pot considerar completat el desenvolupament normatiu però 
manquen per resoldre problemes pràctics com són les homologacions de 
material o problemes en la contractació i formació de personal especialitzat, 
entre altres. 
 
La liberalització ha contribuït a recuperar sectors com les telecomunicacions, 
l’aeri o el del handling de manera que en tots ells s’ha produït un increment de la 
demanda, una major satisfacció dels clients a partir d’una major possibilitat 
d’elecció de preus i productes i ha suposat un incentiu suplementari per a 
l’operador públic corresponent. En el sector ferroviari, les experiències d’altres 
països europeus mostren creixements notables per al transport ferroviari de 
mercaderies en els casos amb un major índex de liberalització: Regne Unit 
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L’estudi pretén oferir una visió de la liberalització del transport de mercaderies 
per ferrocarril 7 anys després de que es convertís en una realitat formal i passats 
4 anys d’ençà que la primera operadora privada va estar en disposició d’operar 
els primers trens. Correspon, així doncs, a l’abast d’aquest estudi fer una posta 
al dia de l’estat de la situació del transport de mercaderies a Espanya en relació 
amb el procés de liberalització viscut en el sector a partir de; la descripció de les 
infraestructures ferroviàries disponibles, la planificació de la xarxa ferroviària 
nacional així com la relació dels serveis de transport de mercaderies per 
ferrocarril i el trànsit i quotes de mercat que aquests suposen. S’hi desenvolupa 
també el procés liberalitzador dut a terme i els principals agents que hi prenen 
part. 
 
Està dins l’abast de l’estudi la definició de la situació del transport ferroviari de 
mercaderies a Europa a partir del marc legal comunitari desenvolupat en els 
darrers anys i de les experiències d’altres països europeus considerats com a 
marc en el que s’insereixen els canvis esdevinguts a l’Estat espanyol en el 
transport de mercaderies per ferrocarril. 
 
Correspon, per últim, a l’abast del present estudi la descripció de les causes 
d’algunes de les diferències existents pel que a aspectes tècnics es refereix com 
són la interoperabilitat a nivell infraestructural i l’intercanvi modal. 
 
S’inclou l’enumeració d’una sèrie de propostes i mesures d’actuació a tenir en 
compte a mig termini per al desenvolupament de la liberalització del mercat 
ferroviari del transport de mercaderies. 
 
L’estudi, però, no entrarà en el desenvolupament detallat i en profunditat de les 
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4. Estat de la situació del transport de mercaderies per 
ferrocarril a Europa 
 
4.1. Marc legal europeu 
 
Les empreses ferroviàries i els estats han tingut un paper decisiu en la pèrdua de 
competitivitat del ferrocarril i en el descens del trànsit de mercaderies, que no es 
poden atribuir únicament a mancances infraestructurals. Les primeres, sense 
saber reaccionar a temps a les transformacions esdevingudes en els sistemes de 
transport, impulsades pels canvis en el sistema productiu i les millores en el 
transport per carretera. L’existència d’un monopoli públic en la prestació de 
serveis ha resultat ser una altra barrera històrica per a la renovació del ferrocarril. 
Pel que fa als estats, l’assignació de recursos sense considerar la rendibilitat de 
les inversions i l’absència d’una política comercial específica sobre el ferrocarril 
han estat aspectes claus. Així mateix, una regulació amb normatives rígides i 
complexes han dificultat durant temps l’adopció de mesures que poguessin fer 
front als canvis de l’entorn. 
 
Aquesta situació va comportar reformes radicals del sector ferroviari durant els 
anys vuitanta cap a una liberalització del sector que fou més o menys ambiciosa 
en funció del país en qüestió. La primera es va dur a terme als Estats Units, 
arran de l’Staggers Act de l’any 1980, que desregulava el sector ferroviari nord-
americà i substituïa una estructura vigent des de l’any 1887. La va seguir la 
divisió territorial del ferrocarril al Japó i la posterior privatització del servei. Per 
últim, Suècia separava la gestió de les infraestructures i l’operació del servei 
l’any 1988.  
 
En els darrers anys, en l’àmbit ferroviari europeu s’està vivint un procés de canvi 
i transformació a nivell organitzatiu important, fruit del desenvolupament i 
transposició de les successives directives comunitàries del sector.  
 
urant els anys noranta, el procés es va accelerar a nivell europeu, amb el 
recolzament de la política de transports de la UE. Així, ja en la Directiva 
91/440/CEE del Consell, de 29 de juliol de 1991, sobre el Desenvolupament dels 
Ferrocarrils Comunitaris, es considerava la necessitat de millorar l’eficàcia de la 
xarxa de ferrocarrils amb la finalitat d’integrar-la en un mercat competitiu, tenint 
en compte els aspectes específics dels ferrocarrils. I amb aquest objectiu es feia 
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referència a que els Estats membres haurien de concedir a les empreses de 
transport ferroviari un règim d’empresa independent que els permeti actuar 
d’acord amb criteris comercials i adaptar-se a les necessitats del mercat. Així 
doncs, els objectius fixats s’havien d’assolir mitjançant: 
- la garantia de l’autonomia de gestió de les empreses ferroviàries. 
- la separació de la gestió de la infraestructura ferroviària i de 
l’explotació dels serveis de transport de les empreses ferroviàries amb 
l’objectiu final d’aconseguir una major transparència en la gestió de 
costos i facilitar així la valoració de la rendibilitat de les dos unitats per 
separat. 
- el sanejament de l’estructura financera de les empreses ferroviàries. 
- la garantia d’accés a les xarxes ferroviàries dels Estats membres per 
a les agrupacions internacionals d’empreses ferroviàries, així com per 
a les empreses ferroviàries que efectuïn transports combinats 
internacionals de mercaderies. 
 
No obstant això, aquests processos han avançat i avancen a diferent ritme 
segons l’Estat i això provoca importants diferències en la profunditat de les 
modificacions introduïdes. 
 
l primer Llibre Blanc de la Comissió amb el nom: El curs futur de la política 
comú de transports, es va publicar l’any 1992, i feia incís en l’obertura del 
mercat del transport tenint com a objectiu principal la creació del mercat únic de 
transport, facilitant la mobilitat en general. 
 
uatre anys més tard, el 30 de juliol de 1996, a Brussel·les, la Comissió de 
les Comunitats Europees presentava el Llibre Blanc: Estratègia per a la 
revitalització dels ferrocarrils comunitaris; un document de 54 pàgines en els 
quals es pronosticava la considerable contribució que els ferrocarrils havien de 
tenir en el proper segle al mateix temps que s’evidenciava el decreixement de la 
quota de mercat del sector atribuint-la al “descontent amb el preu i la qualitat del 
transport ferroviari”. En aquest document es culpava, en part, als governs 
nacionals de la situació: “als ferrocarrils se’ls han evitat les decisions difícils, però 
això va preparar molt malament el seu futur a llarg termini” i es determinava la 
necessitat d’un nou tipus de ferrocarril com una empresa amb direcció 
independent i llibertat per aprofitar les oportunitats així com responsable en cas 
de fallida; oberta a les forces del mercat d’una manera adequada per a conduir a 
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comunitari en aspectes com el finançament, les forces del mercat (en base a la 
proposta presentada l’any anterior de liberalitzar l’accés de tots els serveis de 
transports de mercaderies i dels serveis internacionals de passatgers), la 
integració dels sistemes nacionals i els aspectes socials dels treballadors. En 
aquells moments es parlava de que “ara és urgent millorar les condicions per al 
transport internacional de mercaderies creant corredors ferroviaris 




Figura 4.1. Corredors ferroviaris transeuropeus per al transport de mercaderies.  
Font; Reproducció facsímil, Llibre Blanc 1996 (CCE) 
 
 
En aquest document es tornava a insistir en la necessitat d’efectuar una divisió 
clara entre les responsabilitats de l’Estat i de les empreses ferroviàries, de 
manera que les ajudes a les mateixes poguessin ser supervisades. A més, 
s’instava als Estats a alliberar a les companyies ferroviàries dels deutes heretats 
del passat per a permetre que adoptessin una gestió independent i basada en 
criteris d’explotació comercials. 
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l 12 de setembre de l’any 2001, la Comissió Europea presentava el Llibre 
Blanc en matèria de transports sota el títol: La política europea de 
transports de cara al 2010: L’hora de la veritat. Dins les principals mesures 
previstes s’hi incloïen la revitalització del ferrocarril, la materialització de la 
intermodalitat i la realització de la xarxa transeuropea de transports (Figura 4.2), 
entre altres. Pel que fa al transport de mercaderies, es descriu la situació de la 
quota modal del ferrocarril que havia passat d’un 11% l’any 1990 a un 8% el 
1998 i que, en cas de no prendre cap mesura, representaria un 7% l’any 2010. 
Així doncs, el Llibre Blanc presentat l’any 2001 s’estructura en quatre parts. Les 
dues primeres incideixen en el transport de mercaderies per ferrocarril. 
 
 
Figura 4.2. Xarxa transeuropea de transport de mercaderies per ferrocarril. Horitzó 2010. 
Font; Pla de la Xarxa transeuropea de Transport (CEE) 
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La primera d’aquestes fa referència al reequilibri dels modes de transport. Aquí 
es promou la revitalització del ferrocarril a través d’una competència regulada 
que permeti la integració del transport per ferrocarril en el mercat interior amb els 
objectius de crear un autèntic mercat interior del ferrocarril (inici de l’obertura del 
transport ferroviari a una competència regulada l’any 2003 que esdevindria total 
l’any 2008) i de garantir la seguretat ferroviària mitjançant la interoperabilitat. Així 
mateix, pretén reactivar el transport europeu de mercaderies i aprofitar el 
potencial de creixement del mercat ferroviari mitjançant l’optimització de la 
utilització de les infraestructures i la modernització dels serveis. 
 
La segona part gira entorn la supressió dels punts d’estrangulament 
desembussant els grans eixos amb actuacions cap a corredors multimodals 
preferents per al transport de mercaderies i millorant les condicions de circulació. 
 
El Llibre Blanc del transport conclou amb un programa d’acció que, en l’àmbit del 
transport de mercaderies per ferrocarril, fixa com a mesures: 
- Garantir l’obertura progressiva del mercat ferroviari a Europa que 
s’establirà en el segon paquet ferroviari. 
- Reforçar la seguretat mitjançant la presentació d’una directiva i la 
creació d’una Agència Europea d’Interoperabilitat i Seguretat 
Ferroviària. 
- Donar suport a la realització de noves infraestructures i, en particular, 
de carrils ferroviaris preferents al transport de mercaderies. 
- Vincular els diferents modes de transport mitjançant un nou marc 
comunitari per a normalitzar les unitats de transport i les tècniques de 
càrrega de mercaderies. 
 
 
al i com anunciava el Llibre Blanc sobre la política de transports, la 
Comissió Europea proposava el 23 de gener de 2002 un nou paquet de 
mesures per a revitalitzar el transport ferroviari que, sota el títol: Cap a un espai 
ferroviari europeu integrat, tenia com a objectius solucionar els obstacles 
existents i consolidar les bases de la competitivitat del ferrocarril.  
 
Aquest constituïa el segon paquet ferroviari, essent el primer un conjunt de tres 
directives (la Directiva 2001/12/CE sobre el desenvolupament dels ferrocarrils 
comunitaris; la Directiva 2001/13/CE sobre concessió de llicències a les 
empreses ferroviàries; i la Directiva 2001/16/CE sobre interoperabilitat del 
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sistema ferroviari convencional) que havien entrat en vigor el 15 de març de 
2001 establint: 
- L’obertura del mercat dels serveis ferroviaris internacionals en 2 
etapes: 
• l’any 2003 per als 50.000 km de vies de la xarxa transeuropea 
de transport ferroviari de mercaderies. 
• l’any 2008 a tota la xarxa. 
- El paper dels protagonistes en un marc transparent i neutre, existint 
una separació financera entre aquestes activitats: 
• les empreses ferroviàries s’encarregaran del transport. 
• els gestors d’infraestructura independents garantiran una 
oferta equitativa de drets d’accés a les infraestructures. 
• els organismes de control arbitraran sobre possibles conflictes. 
- La creació d’un sistema d’observació permanent de l’evolució del 
sector ferroviari europeu. 
 
Així, el nou paquet ferroviari es composava de dos elements principals: 
- Cinc noves propostes d’acció legislativa per a integrar millor l’espai 
ferroviari. 
- Iniciatives futures per a dinamitzar el mercat ferroviari i millorar-ne la 
qualitat dels serveis. 
 
Les cinc propostes per a avançar ràpidament cap a un espai ferroviari europeu 
integrat, són: 
- Desenvolupar un enfocament comú en matèria de seguretat 
ferroviària (2004/49/CE), a partir de quatre canvis principals: 
• Desenvolupar mètodes comuns de seguretat. 
• Conciliar les normes de seguretat amb l’obertura del mercat. 
• Introduir els principis de transparència i informació. 
• Establir organismes independents per a investigar els 
accidents i incidents. 
- Completar els principis fonamentals de la interoperabilitat 
(2004/50/CE) amb quatre objectius principals: 
• Aprofitar el que s’ha après de la tasca realitzada. 
• Coherència amb la resta de propostes del nou paquet 
ferroviari. 
• Fer que coincideixin la geografia de la interoperabilitat i la 
d’obertura del mercat. 
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• Donar resposta a la sol·licitud del Parlament Europeu en 
resolució de 17 de maig de 2000. 
- Disposar d’una eina de pilotatge eficaç (CE 881/2004): l’Agència 
Ferroviària Europea (ERA – European Railway Agency) que sigui: 
• Una estructura de suport tècnic per a la presa de decisions. 
• Una estructura d’assessorament. 
• Un animador de xarxa entre les autoritats nacionals de 
seguretat. 
- Ampliar i accelerar l’obertura del mercat de transport ferroviari de 
mercaderies (2004/51/CE). Així doncs, l’objectiu és obrir a partir de 
l’any 2006 els serveis de transport de mercaderies per ferrocarril 
nacionals i internacionals a tota la xarxa ferroviària europea. 
- Aclarir el paper de la Comunitat dins l’Organització per als Transports 
Internacionals Ferroviaris (OTIF). 
 
Dins aquest mateix paquet, la Comissió Europea reservava un apartat al futur i a 
les mesures previstes per a millorar els serveis de transport ferroviari de 
mercaderies: 
- Garantir serveis de qualitat suficient 
• Autoritzar l’adjudicació de franges a empreses no ferroviàries. 
• Compromís voluntari de les empreses ferroviàries per a la 
millora de la qualitat del servei. 
• Compensació per incompliment de les obligacions 
contractuals. 
• Garantia del respecte dels drets del client. 
- Eliminar les barreres d’entrada al mercat 
• Desenvolupament del sistema europeu de comandament i 
control (ERTMS) a tota la xarxa. 
• Accés al mercat: reforç de les competències de l’entitat 
reguladora. 
• Simplificació dels tràmits duaners. 
- Concedir major prioritat als serveis de transport de mercaderies 
• Línies ferroviàries exclusives per al transport de mercaderies. 
• Creació d’una xarxa d’intercanvi de dades. 
- Millorar els resultats ambientals 
• Adopció de límits per a les emissions sonores i contaminants. 
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l tercer i, fins a la data, últim paquet ferroviari té com a objectiu revitalitzar el 
sector del transport ferroviari gràcies a la millora del seu atractiu i la seva 
competitivitat. Va ser aprovat el 5 de desembre de 2005 pel Consell de Ministres 
de Transport de la Unió Europea i es continua amb la reforma del sector 
ferroviari, afegint unes propostes específiques per a l’obertura del mercat als 
serveis internacionals de transport de viatgers i per a la regulació dels drets i 
obligacions dels mateixos. A més, es proposa un sistema de certificació del 
personal de conducció de locomotores i trens, així com una sèrie de mesures 
encaminades a regular la qualitat del transport ferroviari de mercaderies. 
 
er tal d’accelerar el ritme de decisió i comprovar els resultats assolits, el 
Llibre Blanc de l’any 2001 establia un mecanisme de revisió pel que la 
Comissió hauria de presentar un calendari amb objectius precisos, fer un balanç 
general l’any 2005 sobre l’aplicació de les mesures que defensa el Llibre Blanc i, 
si convé, introduir modificacions. D’aquesta manera, l’any 2006, la Comissió 
Europea publica una revisió intermèdia del Llibre Blanc del transport de 2001 
amb el títol: Per una Europa en Moviment: Mobilitat sostenible per al nostre 
continent. En aquest document s’hi tenen en compte els canvis produïts en el 
context en que s’exerceix la mobilitat en una Unió Europea ampliada i amb la 
globalització més accentuada encara. 
 
El concepte clau de la revisió intermèdia és la “comodalitat”, és a dir, l’ús eficient 
dels diferents modes de transport per separat i en combinació, que donarà lloc a 
un ús òptim i sostenible dels recursos. Aquesta visió es presenta com la millor 
garantia per aconseguir, simultàniament, un nivell elevat tant de mobilitat com de 
protecció del medi ambient. 
 
En aquell moment, es parla d’un escenari molt diferent al que es preveia quan es 
va elaborar el Llibre Blanc de transports del 2001: el creixement econòmic havia 
estat menor que l’esperat, les tensions geopolítiques, l’encariment del preu del 
petroli, els efectes de l’ampliació de la UE, la globalització, els nous 
desenvolupaments tecnològics, la constant amenaça terrorista i l’evolució del 
repartiment modal. La revisió intermèdia del Llibre Blanc respon també a la 
necessària reconducció de les polítiques de transports de la UE contingudes en 
el mateix. Es feia menció, doncs, a la necessitat de potenciar l’eficàcia i 
eficiència del transport ferroviari, reforçant les condicions que permetin la 
competitivitat d’aquests sectors, potenciant-ne la coordinació i intermodalitat, 
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serveis amb adequats nivells d’agilitat i preu. En aquest context, la quota de 
mercat del transport ferroviari havia passat del 10% del 1970 al 6%, per al transit 
de passatgers i del 21% al 8% per a les mercaderies. Els trens de mercaderies 
internacionals creuaven la UE a una velocitat mitja de 18 quilòmetres per hora. 
Els principals reptes als que s’enfrontava el ferrocarril eren; la competitivitat amb 
la resta dels modes, la interoperabilitat dels diferents sistemes i la seva 
especialització en determinats transits. 
 
l 17 de juny de l’any 2009, en una comunicació de la Comissió de nom: Un 
futur sostenible per als transports: cap a un sistema integrat, tecnològic i de 
fàcil ús, es desenvolupa un text que pretén estimular el debat amb l’objectiu de 
determinar les possibles opcions per al proper Llibre Blanc previst per al 2010. 
En el present document s’hi fa balanç de la política europea de transports a la 
primera dècada del segle XXI, destacant-hi: 
- L’obtenció d’una major eficiència i costos més baixos amb l’obertura 
del mercat. 
- La creació de l’agència ferroviària europea (AFE). 
- El creixement viscut per la demanda de transport de mercaderies a la 
UE que fou, per terme mig, d’un 2,7% anual. Un creixement lligat a les 
pràctiques econòmiques que han facilitat una reducció dels costos i, 
possiblement, de les emissions en altres sectors lligades a unes 
emissions més altes dels transports. 
- La sensació de que s’ha frenat la disminució relativa del transport per 
ferrocarril: amb un 10,7%, el ferrocarril de càrrega tenia la mateixa 
quota modal l’any 2007 que el 2001. 
 
Així doncs, s’estableix com a etapa següent la publicació l’any 2010 d’un Llibre 
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4.2. Planificació de la xarxa ferroviària europea 
 
En els darrers 20 anys, la Comissió Europea s’ha mostrat especialment activa en 
la reestructuració del mercat ferroviari europeu així com en l’enfortiment de la 
posició del ferrocarril en front d’altres modes de transport. Els esforços de la 
Comissió es concentren en tres àrees principals que són crucials per al 
desenvolupament d’una indústria ferroviària forta i competitiva: 
1. La liberalització del mercat ferroviari. 
2. La millora de la interoperabilitat i la seguretat de les xarxes 
ferroviàries nacionals. 
3. El desenvolupament i planificació de la infraestructura ferroviària. 
 
Pel que fa a aquest darrer punt, la construcció de la xarxa de transport 
transeuropea (TEN-T), basada en la interconnexió i interoperabilitat nacional de 
les xarxes de transport, és de gran importància per a la competitivitat de les 
economies dels estats membres. El document de la Comissió Europea al 
respecte és el Trans-European Transport Network. TEN-T priority axes and 
projects 2005, en el qual s’hi defineixen els 30 projectes prioritaris sobre la base 
de l’anomenat “Informe Van Miert” de l’any 2003. D’entre aquests trenta 
projectes, cal fer esment dels dos següents que es desenvolupen directament 
sobre la xarxa ferroviària espanyola: 
- Eix ferroviari d’alta velocitat del sud-est d’Europa (línia Madrid – 
Barcelona – Nimes i línia Madrid – Vitòria – Tours). 
- Corredor multimodal Portugal – Espanya – Europa central. 
 
A aquests, cal afegir-hi dos projectes més que ja van ser proposats per la 
Comissió Europea en el Llibre Blanc sobre la política de transport de l’any 2001 
com són: 
- La nova línia ferroviària d’alta capacitat a través dels Pirineus. 
- El projecte d’interoperabilitat ferroviària d’alta velocitat a la península 
Ibèrica. 
 
Existeixen, així mateix, altres projectes a nivell europeu que poden contribuir a la 
millora de la connexió de la xarxa ferroviària espanyola amb la resta d’Europa. 
Un d’aquests és el projecte New Opera (Figura 4.3), que forma part del sisè 
Programa marc de la Comissió Europea i que estudia la possibilitat de crear una 
xarxa ferroviària exclusiva per al transport de mercaderies que arribi als 23.000 
km l’any 2020. Les característiques dels serveis serien prou competitives; 
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velocitat de fins a 100 km/h, càrregues de fins a 30 t/eix, possibilitat de dos pisos 





Figura 4.3. Xarxa europea de transport de mercaderies. Projecte New Opera. 
Font; NewOpera. The Rail Freight Dedicated Lines Concept (NewOpera, 2008) 
 
 
Una altra iniciativa és la desenvolupada per l’associació FERRMED per a la 
promoció del gran eix ferroviari de mercaderies Escandinavia-Rin-Roine-
Mediterrani occidental (Figura 4.4). FERRMED és una associació multisectorial 
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Figura 4.4. Projecte FERRMED per al ran eix ferroviari de mercaderies Escandinavia-Rin-
Roine-Mediterrani occidental. 
Font; FERRMED ASBL, 2009 
 
Es tracta d’una iniciativa promoguda per la societat civil que, entre altres, té com 
a objectius: 
- Contribuir al desenvolupament sostenible mitjançant la reducció de la 
contaminació atmosfèrica i de les emissions. 
- Desenvolupar el concepte de Gran Eix Ferroviari de mercaderies 
Escandinavia-Rin-Roine-Mediterrani occidental. 
- Impulsar l’establiment dels estàndards FERRMED a la xarxa 
ferroviària europea de transport de mercaderies. Aquests inclouen: 
o Una xarxa reticular i policèntrica amb un gran impacte 
socioeconòmic i intermodal. 
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o Dos línies paral·leles (de doble via) en els principals corredors de 
la xarxa. 
o Línies electrificades (preferentment a 25 kV). 
o Càrrega per eix d’entre 22,5 i 25 tones. 
o Ample de via UIC. 
o Pendents màxims del 12‰. 
o Increment de la longitud i tonatge dels trens (fins a 1.500 m i 
5.000 tones). 
o Terminals adequades a les especificacions dels trens. 
o Sistema ERTMS implantat a les vies. 
o Disponibilitat d’una xarxa intermodal polivalent i de terminals 
flexibles. 
o Disponibilitat de la capacitat i horaris de trànsit per al transport de 
mercaderies les 24 hores al dia, els 7 dies de la setmana. 
o Harmonització de les formalitats administratives i de la legislació 
social. 
o Taxes avantatjoses i homogènies per a l’ús de la infraestructura. 
o Reducció de l’impacte ambiental del sistema de transport de 
mercaderies. 
o Obtenció d’una quota modal per al ferrocarril de llarga distància al 
voltant del 30 – 35%. 
 
Així doncs, la xarxa ferroviària que proposa FERRMED connecta els ports i els 
nuclis interiors de major importància així com els eixos principals est – oest dins 
la Unió Europea. El Gran Eix Ferroviari té un impacte directe sobre 245 milions 
d’europeus (el 54% de la població de l’EU-25 i que representa el 66% del PIB). A 
més, l’eix influencia una àrea al nord d’Àfrica amb més de 60 milions d’habitants i 
connecta amb el continent asiàtic a través del transsiberià a Sant Petersburg i 
Finlàndia (FERRMED ASBL, 2009). 
 
A nivell nacional, significa una oportunitat per a que Espanya esdevingui una 
gran plataforma logística del sud d’Europa. FERRMED es presenta com el Gran 
Eix vertebrador del Corredor Mediterrani Espanyol, que integren les CC.AA 
d’Andalusia, Múrcia, Comunitat Valenciana, Catalunya i les Illes Balears. 
 
Respecte al conjunt d’Espanya, el Corredor Mediterrani representa: 
- El 50% de la població i del PIB. 
- El 50% del VAB de la producció agrícola. 
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- Prop del 50% de la producció industrial (55% en el cas de bens de 
consum i productes intermedis). 
- Prop del 60% de les exportacions a Europa. 
- El 65% del trànsit portuari, excloent Canàries, i la major part del 
trànsit intercontinental amb Àsia i el Nord d’Àfrica. 
 
Per a l’estudi de la competitivitat del sistema ferroviari espanyol en les relacions 
internacionals, cal considerar el desenvolupament del sistema ferroviari francès 
com a fonamental. El trànsit diari mig en els itineraris més importants de la zona 
fronterera l’any 2006, es mostren en la Figura 4.5. La Figura 4.6 presenta la 




Figura 4.5. Intensitat mitja diària dels itineraris més importants de la zona pirinenca. 
Font; Ministère de l’Écologie, de l’Energie, du Développement durable et de l’Aménagement 
du territoire (OTP, 2008) 
 
Sota aquesta premissa, l’augment de capacitat de les línies de l’estat francès 
esdevé clau en la interrelació que l’estat espanyol estableixi amb aquest i, 
conseqüentment, amb la resta d’Europa. Així, després d’haver finalitzat el tram 
TGV París – Marsella, França té quatre grans projecte d’enllaços en alta velocitat 
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fins a l’any 2015 amb inversions de més de 30.000 M€. Aquests són les 
connexions amb: 
- Itàlia (Torí i Milà). 
- Suïssa (Ginebra). 
- Alemanya per Estrasburg (TGV Rin – Roine). 




Figura 4.6. Xarxes ferroviàries a l’àrea pirinenca.  
Font; Ministerio de Fomento y Ministère de l’Écologie de l’Energie, du Développement 
durable et de l’Aménagement du territoire (OTP, 2008) 
 
És important veure la prioritat que atorga França a la connexió entre Lió i Torí, 
que creua els Alps (amb un túnel de 52 km) i que s’ha de posar en servei entre el 
2015 i el 2018, davant les connexions pirinenques. De fet, està previst que les 
variants de Nimes i Montpeller estiguin finalitzades al voltant de l’any 2012, però 
el tram Perpinyà – Montpeller (d’uns 150 km) d’ús mixt per a combois de 
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passatgers i mercaderies no sembla que pugui estar executat abans de l’any 
2020 (RFF, 2009). 
 
Un altre projecte que ha de permetre millorar la connexió de la xarxa ferroviària 
espanyola amb la resta d’Europa és el de la Magistrale Eco-Fret (Figura 4.7), 
inclosa en els plans del Govern francès per als pròxims 20 anys i que enllaça les 
façanes atlàntica (Calais i Dunkerque) i mediterrània (Marsella i Perpinyà) amb 
línies dedicades a les mercaderies pel corredor del Roine. Es tracta d’un 
corredor internacional de gran importància i que ha d’afectar de manera rellevant 
el Port de Barcelona; falta per veure si el calendari que adoptin les autoritats 
franceses va d’acord amb les necessitats més immediates d’aquesta 




Figura 4.7. El projecte de la Magsitrale Eco-Fret.  
Font; RFF (López Pita, A 2004) 
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Els Pirineus són, doncs, de pas obligat per al transport terrestre entre la 
Península Ibèrica i el continent europeu. D’ençà de la integració d’Espanya a la 
UE, l’any 1986, el trànsit de pas pels Pirineus ha augmentat espectacularment, 
en desaparèixer la frontera administrativa. No obstant això, aquest augment de 
trànsit no ha anat acompanyat d’una millora equivalent de les infraestructures 
degut, entre altres, a les particularitats de l’entorn des del punt de vista 
mediambiental, a l’elevat cost i als diferents punts de vista dels organismes 
implicats. En els darrers anys, el previsible augment de la mobilitat a través de la 
frontera pirenaica fa que, des dels diferents estaments implicats, s’hagin 
establert diferents escenaris, que no sempre resulten ser compatibles entre ells, 
per a una millora de l’accessibilitat. No obstant, existeix un punt comú a tots: tant 
el Llibre Blanc del transport de la UE (2001) com les diferents polítiques 
nacionals aposten, sovint amb actuacions contradictòries, per la necessitat d’un 
canvi en el repartiment modal del transport de mercaderies que redueixi el 
predomini actual de la carretera (Figura 4.8). 
 
 
Figura 4.8. Distribució del fluxe de mercaderies entre la Península Ibèrica i Europa el 2006. 
Font; Ministerio de Fomento, Ministère de l’Écologie, de l’Energie, du Développement 
durable et de l’Aménagement du territoire i RENFE (OTP, 2008). 
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En relació al ferrocarril, les línies transpirinenques utilitzades actualment són les 
mateixes que ja existien 125 anys endarrere: els passos costaners. Pel que fa al 
transport de mercaderies: el flux entre la Península Ibèrica i la resta d’Europa es 
reparteix gairebé al 50% entre la carretera i el transport marítim, amb una quota 
per al mercat del ferrocarril situada per sota del 5%, tenint en compte també el 
transport combinat ferrocarril-carretera. En un corredor similar, com és el dels 
Alps, entre cadenes muntanyoses tot i que amb una dotació infraestructural 
diferent, s’arriba al 15% de quota per al ferrocarril (Figura 4.9 i Figura 4.10). 
 
 
Figura 4.9. Percentatge corresponent al ferrocarril en el transport de mercaderies per modes 
terrestres en els principals passos dels Alps i els Pirineus. 
Font; FERRMED ASBL, 2009 
 
 
Figura 4.10. Tones de mercaderies transportades a través dels principals passos dels Alps i 
els Pirineus per modes de transport terrestre l’any 2004. 
Font; FERRMED ASBL, 2009 / Enquesta Trànsit CAFT 2004 
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El punt clau resideix en l’augment del trànsit de mercaderies reduint la quota de 
participació de la carretera en el repartiment modal. Tot i que la creixent 
congestió a la xarxa de carreteres genera una penalització d’aquest mode front 
al ferrocarril, per a que aquest ofereixi una alternativa atractiva per als actuals 
usuaris de la carretera  és precís millorar-ne les prestacions amb temps i serveis 
més competitius. L’evolució del trànsit ferroviari de mercaderies que travessa els 




Figura 4.11. Evolució del trànsit ferroviari de mercaderies que travessa els Pirineus (ambdós 
sentits) en el període 1991-2006.  
Font; RENFE, SNCF (OTP, 2008) 
 
A mode de resum, es presenta la Figura 4.12, que mostra el trànsit de 
mercaderies a través dels Pirineus l’any 2006 evidenciant el fet que el transport 
per ferrocarril hi té un paper molt poc significatiu. 
 
En aquest context, les dades més preocupants són les provinents del transport 
per ferrocarril que, si bé arrossega una tendència a la baixa d’uns anys ençà, 
amb un 1,4% anual de mitja; en el període 2005-2006 aquesta tendència 
continua fins a estancar-se en un 0% anual; situació que empitjora si s’exclou a 
França, país amb el qual el flux de mercaderies per ferrocarril si que manté un 
creixement positiu del 13%. Sense considerar França, en el període 2005-2006 
el flux de mercaderies per ferrocarril amb la resta de l’antiga UE-15 es va reduir 
en un 7%. 
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Figura 4.12. Gràfiques del repartiment modal del trànsit de mercaderies a través dels 
Pirineus l’any 2006.  
Font; Carreteres: Mapa de Trànsit 2006, Ministeri de Foment; Ferrocarril: RENFE; Marítim: 
Ministeri de Foment i Ports de l’Estat d’Espanya, i Gabinete de Estudos e Planeamiento i 
Ministerio das Obras Públicas, Transportes e Habitaçao de Portugal (OTP, 2008) 
 
Aquestes conclusions i les tendències que se’n deriven inciten a aprofundir en 
les possibilitats de desenvolupar una oferta ferroviària atractiva així com a 
incrementar el paper del transport marítim en aquelles relacions en que les 
circumstàncies siguin favorables a la seva integració eficaç a les cadenes de 
transport (OTP, 2008). 
 
Les actuacions necessàries per aconseguir-ho han d’abordar els següents 
aspectes: 
- Establir un marc competitiu just que afavoreixi l’eficiència en la 
prestació del servei dels diferents operadors. 
- Desenvolupar fórmules de col·laboració i integració entre els 
operadors dels diferents modes (no de subordinació i competència). 
- Optimitzar els nodes de transferència modal (punt neuràlgic del 
sistema de transport). 
- Millorar i racionalitzar els aspectes complementaris: administratius, 
econòmics, tècnics... 
 
El document Pirineos, la frontera europea del Col·legi d’enginyers de camins, 
canals i ports (Sastre, J & Zamorano, C 2005) estableix com a principals 
conclusions en relació a la frontera pirenaica: 
1. La total connexió del sistema de transport espanyol amb les xarxes de 
transport franceses a través de la barrera pirenaica és una prioritat 
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estratègica per tal d’assegurar el desenvolupament econòmic i 
incrementar la competitivitat d’Espanya. 
2. L’existència de diferents visions sobre la permeabilitat dels Pirineus des 
de la perspectiva dels diferents estaments territorials: 
a. L’europea, com a barrera orogràfica a salvar per a 
descongestionar els extrems. 
b. La visió ibèrica (Espanya i Portugal), revisada en el marc del Nou 
Pla Estratègic d’Infraestructures i Transports, PEIT. 
c. La visió francesa, preocupada pels problemes que el trànsit dels 
vehicles espanyols provoca, tant des del punt de vista de la 
congestió de les carreteres com dels impactes mediambientals. 
d. I per últim, la de la població local, que bascula entre la necessitat 
d’augmentar el desenvolupament econòmic i el desig de preservar 
l’entorn. 
3. El transport als Pirineus no s’ha de veure únicament com un problema 
d’inversió en infraestructures, sinó que la perspectiva ha de ser més 
amplia. En el cas del ferrocarril es tracta fonamentalment d’un problema 
de millora del servei, des de la fiabilitat i comercialització fins a la 
interoperabilitat plena. Cal tenir present que fins fa tan sols 40 anys era el 
mode principal en el transport de mercaderies en el pas dels Pirineus. 
4. El túnel ferroviari de baixa cota no pot solucionar per si sol el greu 
problema que actualment planteja el trànsit de camions i turismes a 
través dels Pirineus. La conclusió bàsica és la necessitat de potenciar el 
ferrocarril de manera decidida per a que absorbeixi una bona part del 
creixement de trànsit esdevingut. 
5. És fonamental establir uns terminis realistes que facin viable la 
construcció a mig termini de la travessia central ferroviària mitjançant un 
túnel de baixa cota. Una forma de potenciar al màxim la seva capacitat 
podria ser utilitzar a més curt termini la línia Pau-Saragossa via Canfranc, 
aprofitant el túnel existent i donant suport a les empreses de transport per 
a que vagin organitzant la seva cadena logística amb vistes a l’obertura 
en el futur del nou túnel. 
6. S’ha d’establir un Pla específic de transport per als Pirineus, que 
contempli amb realisme la situació actual i la problemàtica i estableixi 
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4.3. Situació del transport de mercaderies a Europa 
 
En les darreres dècades, el transport a la UE ha crescut a un ritme sostingut. El 
transport de mercaderies generalment segueix a l’activitat comercial i, tal i com 
s’aprecia a la Figura 4.13, ha crescut més que el PIB, mentre que el transport de 
passatgers, exceptuant el cas de l’aviació, ha experimentat un augment molt 
menys dràstic. Aquestes tendències només poden ser sostenibles, no obstant, si 
el transport millora radicalment la seva eficiència energètica i redueix les seves 
emissions de gasos d’efecte hivernacle, GEI (Comissió Europea, 2009). 
 
 
Figura 4.13. Evolució del PIB, la població i les emissions de GEI originades pel transport així 
com de la demanda de transport de mercaderies i passatgers a l’EU-27 en el període 1995-
2006 (1995=100). 
Font; EU Energy and transport in figures (Eurostat, 2009) 
 
Així doncs, i amb el ritme de creixement esmentat per al continent europeu, 
s’obtenen dades que per al transport de mercaderies es confronten a la Figura 
4.14 amb les dels Estats Units, Japó, Xina i Rússia. Els valors (per als anys 2006 
i 2007, en funció de la disponibilitat de dades), en milers de milions de t·km, són 
força reveladors pel que fa a repartiment modal. D’aquesta manera, ja pot 
apreciar-se el predomini del transport per carretera dins l’EU-27, amb un valor 
que supera el que mostra aquest mode de transport en tots els altres països 
representats. D’altra banda, i en relació amb aquest mateix aspecte comentat, el 
poc pes específic del transport ferroviari que, exceptuant el cas del Japó, 
representa una quarta part o menys del que aquest mode transporta en els altres 
casos plantejats (als Estats Units, la quota de mercat actual del ferrocarril està 
per sobre del 40%). 
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Figura 4.14. Transport de mercaderies. Comparació EU-27 – Resta del món. 
Font; EU Energy and transport in figures (Eurostat, 2009) 
 
La Figura 4.15 mostra gràficament l’evolució del transport de mercaderies a 
Europa, per modes de transport, durant el període que va del 1995 al 2007. En 
aquesta cal tenir en compte l’escala en que es mouen els diferents modes que hi 
apareixen. Així, mentre el transport aeri, els oleoductes i les vies interiors 
navegables estan per sota de les 200·109 t·km i el transport ferroviari es mou al 
voltant de les 400·109 t·km; el transport marítim i, per sobre d’aquest, el transport 
per carretera segueixen una tendència ascendent que els situa, actualment, per 
sobre de les 1.500·109 t·km i les 1.900·109 t·km, respectivament. 
 
Aquest conjunt de dades dibuixen el repartiment modal que per al transport de 
mercaderies es descriu a la Figura 4.16. Una distribució que, malgrat les 
iniciatives que s’han dut a terme en els darrers anys, mostra un estancament 
prolongat i unes tendències lleugerament invertides a les que serien les 
desitjades. És a dir, si a primer cop d’ull s’aprecia que el repartiment modal no ha 
sofert variacions significatives a Europa en els darrers dotze anys, si s’observa 
atentament es pot veure que tant el transport marítim com el ferroviari han sofert 
encara un retrocés més que ha repercutit en un altre rellançament del transport 
per carretera. Així doncs, tot i que el desenvolupament del transport ferroviari de 
mercaderies representava el major repte del sector per a la Unió Europea, 
aquest encara ha patit un descens significatiu dels anys 70 ençà.  
 
Les accions realitzades en els darrers quinze anys en forma d’iniciatives 
promogudes per la Comissió Europea per a la revitalització del transport 
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ferroviari de mercaderies apunten, des d’algunes fonts, cap a resultats 




Figura 4.15. Evolució del transport de mercaderies a Europa, per mode de transport, 
període 1995-2007 (·109 t·km).  
Font; EU Energy and transport in figures (Eurostat, 2009) 
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Figura 4.16. Evolució de la distribució modal del transport de mercaderies a Europa (1995-
2007). 
Font; Elaboració pròpia a partir d’Eurostat, 2009 
 
Un altre apunt revelador de la situació actual del ferrocarril a Europa és el que 
s’extreu de les dades que proporciona l’Eurostat i que es presenten gràficament 
en la Figura 4.17. En aquesta s’hi pot veure l’evolució de la longitud total, en km, 
de les línies ferroviàries al continent europeu, mostrant els països agrupats en 
l’EU-12, l’EU-15 i l’EU-27. Les tendències mostren, per a tots tres casos, un 
descens en el període que va del 1970 al 2000 i, arribats a aquest punt i amb la 
publicació del Llibre Blanc del Transport l’any 2001, un estancament que en cap 
cas suposa una recuperació per aquest mode de transport. Val a dir que per al 
cas de l’estat espanyol no es compleix aquesta tendència i, si bé el descens 
seguit fins l’any 2000 és el descrit per al cas general; des d’aquell any fins al 
2007 han augmentat en 1.144 els km de línia ferroviària en ús. 
 
 
Figura 4.17. Evolució de la longitud total, en km, de les línies ferroviàries en ús a Europa 
(1970-2007). 
Font; Elaboració pròpia a partir d’Eurostat, 2009 
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En relació a la figura anterior, la Taula 4.1 presenta els quilòmetres de línia 
electrificada del total per a l’any 2007 així com el percentatge que representa. 
S’hi afegeix el cas d’Espanya i la resta de països de l’EU-21 per tal de facilitar-ne 




2007 Dels quals electrificats: (2007) 
 
km km % 
EU-27 212,336 109,564 51,6 
EU-15 150,763 82,505 54,7 
EU-12 61,573 27,059 43,9 
BE 3,374 3,002 89,0 
DK 2,646 636 24,0 
DE 33,890 19,544 57,7 
EL 2,551 199 7,8 
ES 15,012 8,730 58,2 
FR 29,918 15,133 50,6 
IE 1,919 52 2,7 
IT 16,667 11,731 70,4 
LU 275 262 95,3 
NL 2,776 2,028 73,1 
PT 2,838 1,435 50,6 
UK 16,208 5,313 32,8 
Taula 4.1. Longitud total, en km, de les línies ferroviàries als països de l’EU-12 (2007) i 
longitud de línia electrificada.  
Font; Elaboració pròpia a partir d’Eurostat, 2009 
 
 
Amb la situació descrita en aquest capítol, la Figura 4.18 mostra les t·km de 
mercaderies transportades als països de l’EU-12 l’any 2007. Les diferències són 
evidents entre els membres d’aquest grup i Espanya es situa en un nivell 
intermedi però clarament superat per les grans potències econòmiques com són 
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Figura 4.18. Transport ferroviari de mercaderies, ·109 t·km, als països de l’EU-12 el 2007. 
Font; Elaboració pròpia a partir d’Eurostat, 2009 
 
La Taula 4.2 aporta els valors que es dibuixaven en la figura anterior per a l’any 
2007, els confronta amb els dels darrers quaranta anys i mostra l’evolució 
viscuda per al transport de mercaderies per ferrocarril en el bienni 2006-2007. 
Aquesta, exceptuant casos de creixements percentuals grans en aquells països 
que mouen quantitats petites de producte (casos de Grècia, Holanda i Portugal) 
és, en general negativa (Espanya presenta un decreixement percentual del 4,9% 
negatiu en aquest període) excepte en els casos d’Alemanya, França i Itàlia.  
 
Mirant l’evolució general de l’any 1970 fins l’any 2007 l’estancament i, fins i tot, 
retrocés es fa evident tenint en compte el que mostrava la Figura 4.13 pel que a 
creixement del transport de mercaderies a nivell europeu es refereix. Així, és 
significatiu observar com els països de l’EU-12 han passat de transportar amb 
ferrocarril 228.760·109 t·km l’any 1970, a les 155.969·109 de l’any 2007. Aquests 
valors suposen una disminució del 31,8% en els darrers quaranta anys. Si es 
comparen aquestes dues fites temporals, Espanya mostra un lleuger creixement; 












Estudi sobre el transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya. Situació actual (2009) i 







1970 1980 1990 1995 2000 2004 2006 2007 evolució 07/06 % 
EU-27 304,910 320,037 276,296 231,596 403,676 416,271 440,168 452,202 2,7 
EU-15 100,018 101,821 86,313 82,430 257,068 264,271 285,907 296,233 3,6 
EU-12 228,760 242,371 215,077 181,414 146,608 152,000 154,261 155,969 1,1 
BE 7,88 8,04 8,37 7,30 7,67 7,69 8,57 8,24 -3,9 
DK 1,70 1,62 1,73 1,99 2,03 2,32 1,89 1,78 -6,0 
DE 113,00 121,30 101,70 70,50 82,68 91,92 107,01 114,62 7,1 
EL 0,69 0,81 0,61 0,29 0,43 0,59 0,66 0,84 26,1 
ES 9,74 11,28 11,15 10,96 11,61 11,87 11,63 11,06 -4,9 
FR 67,59 68,82 52,24 48,27 57,73 46,35 40,95 42,62 4,1 
IE 0,55 0,64 0,59 0,60 0,49 0,40 0,21 0,13 -37,1 
IT 18,07 18,38 19,36 21,69 22,82 22,18 24,15 25,29 4,7 
LU 0,76 0,67 0,62 0,53 0,63 0,56 0,44 0,43 -3,2 
NL 3,72 3,47 3,07 3,10 4,52 5,83 6,29 7,22 14,7 
PT 0,78 1,00 1,46 2,02 2,18 2,28 2,43 2,59 6,4 
UK 24,55 17,82 16,00 13,30 18,10 22,55 27,37 26,38 -3,6 
Taula 4.2. Evolució del transport de mercaderies per ferrocarril als països de l’EU-12, ·109 
t·km (1970-2007).  
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4.4. Aspectes tècnics de les diferències existents en la 
xarxa europea. Interoperabilitat 
 
Per tal de que el transport ferroviari sigui eficient quant a distàncies recorregudes 
ha d’abastar l’àmbit europeu i és en aquest punt on adquireix rellevància el 
concepte d’interoperabilitat. S’entén per interoperabilitat la capacitat del sistema 
ferroviari per a permetre la circulació segura i ininterrompuda de trens que 
compleixen les prestacions requerides per aquestes línies. Aquesta capacitat 
dependrà del conjunt de condicions reglamentàries, tècniques i operatives que 
s’hauran de complir per a satisfer els requisits essencials. 
 
Les deficiències històriques en aquest camp es manifesten en els models de 
gestió no integrats que fan que les formalitats a la frontera de cada Estat no 
estiguin encara avui prou simplificades i la coordinació en la gestió de les xarxes 
sigui millorable. A això cal afegir-hi la fragmentació tècnica de seguretat i gestió 
del trànsit que pateix la xarxa. 
 
A tall d’exemple, el Llibre Blanc de l’any 2001 exposava el cas de les limitacions 
que es trobaven les locomotores interoperables que s’utilitzaven, amb caràcter 
experimental en aquells temps, a la línia Lió – Torí i que poden circular 
indistintament a les xarxes francesa i italiana, per les següents raons: 
 La necessitat de dos conductors a la part italiana per a un a la part 
francesa, motiu pel qual cal fer una parada a Modane tot i que els 
documents de transport es tramitin electrònicament. 
 La impossibilitat de que els conductors francesos passin a la xarxa 
italiana, i a la inversa. 
 La longitud de les vies secundàries és diferent, la qual cosa requereix 
alguns cops dividir els trens per la meitat provocant una pèrdua de temps 
significativa. 
 El règim de circulació: els ferrocarrils italians autoritzen 1.150 tones a la 
línia, front les 1.000 tones que autoritza França. 
 La limitació pel que fa a les locomotores interoperables segons el sistema 
d’electrificació. Les màquines italianes, pel seu disseny, només poden 
circular amb la meitat de la seva potència sota els 1.500 volts francesos. 
 
La interoperabilitat va rebre l’impuls de la Directiva 2004/50, que va 
homogeneïtzar el conjunt de directives existents i que promou la interoperabilitat 
a tot el sistema ferroviari europeu. Així mateix, es va impulsar amb l’aparició de 
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les primeres ETI (especificacions tècniques d’interoperabilitat). En aquest sentit 
aparegué també la Directiva 2008/57, amb l’objectiu d’accelerar la integració de 
la xarxa ferroviària europea establint una major harmonització tècnica i garantint 
un elevat nivell de seguretat. 
 
En aquest capítol s’aborda la situació de la interoperabilitat europea com una de 
les causes de les diferències existents a partir de la descripció de les principals 
característiques tècniques de les xarxes europees. 
 
El present capítol fixa la seva atenció en els següents aspectes tècnics: 
 
- Ample de via 
- Càrrega màxima per eix 
- Gàlibs 
- Vies auxiliars 
- Senyalització 
- Electrificació 
- Direcció de circulació 
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4.4.1. Ample de via 
 
La Figura 4.19 mostra que la majoria de països membres de la Unió Europea 
empren l’ample de 1.435 mm. Només Irlanda i Irlanda del Nord (1.600 mm), 
Finlàndia (1.524 mm) i Espanya i Portugal (1.668 mm; ample Ibèric) presenten 
amples de via diferents. No obstant això, a Espanya la nova línia d’alta velocitat 
de l’AVE ja té l’ample europeu (1.435 mm). Així mateix, els països de l’antiga 
Unió Soviètica tenen un ample de via de 1.520 mm. Aquest és un factor 
important per a la interoperabilitat. Si bé és cert que existeixen solucions per als 
canvis d’ample, aquestes representen un cost afegit que afecta a la competitivitat 
del ferrocarril i tenen un impacte considerable en els temps de trànsit. 
 
 
Figura 4.19. Amples de via a la xarxa ferroviària europea. 
Font; Interoperability Progress Report (Schönberger, 2002) 
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4.4.2. Càrrega màxima per eix 
 
La càrrega màxima per eix permesa en les línies d’alta velocitat d’acord amb les 
especificacions tècniques per la interoperabilitat (TSI’s) està dividida en dos 
parts. Per a velocitats superiors a 250 km/h aquest valor és de 17t, per a 
velocitats per sota de 250 km/h el valor és de 18t. La UIC classifica les línies 
segons la càrrega per eix permesa en tres categories: A (16 t/eix), B (18 t/eix) i C 
(20 t/eix). A la Figura 4.20, Àustria presenta un valor de 18t mentre que el 
d’Espanya, Itàlia, Alemanya, Luxemburg, Bèlgica, Dinamarca i Suècia és 
superior a 18t. 
 
 
Figura 4.20. Càrregues màximes per eix permeses a la xarxa ferroviària europea. 
Font; Interoperability Progress Report (Schönberger, 2002) 
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La Figura 4.21 mostra els plans de millora proposats per la UIC per a la creació 
de corredors ferroviaris dins la xarxa europea que permetin càrregues per eix de 
fins a 25t. Les previsions d’aquest organisme apunten que el trànsit a Europa de 
trens d’aquestes característiques (elevades càrregues per eix) tenen un potencial 
equivalent de l’ordre del 10 - 30 % del transport ferroviari de mercaderies total. 
L’estudi deixa la porta oberta a la creació de vies que, per a propòsits especials, 
permetin la circulació de ferrocarrils amb càrregues de fins a 30t per eix. 
 
 
Figura 4.21. Plans de millora de la UIC per a la creació de corredors europeus amb 
càrregues màximes per eix permeses de 25t. 
Font; Heavy haul trains in Europe (UIC, IHHA Shanghai 2009) 
 
 
En l’estudi del KTH Railway Group, Efficient train systems for freight transport, 
s’analitza la influència de la càrrega màxima admissible per eix sobre el cost del 
transport en un recorregut determinat i s’obté que a major càrrega per eix 
admesa més econòmic és el transport en la mesura dels resultats que es 
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Figura 4.22. Índex dels costos de transport per a diferents càrregues màximes per eix.  
Font; Efficient train systems for freight transport (KTH Railway Group, 2005) 
 
En els mateixos termes que aquest ara presentat, es desenvolupa l’estudi de la 
influència del gàlib respecte al cost del transport en un recorregut determinat i 
s’obté, igualment, que a major gàlib de circulació, més econòmic resulta el 
transport ja que augmenta la productivitat del mateix. Els resultats són els que es 
mostren a la Figura 4.23. 
 
 
Figura 4.23. Índex dels costos de transport per a gàlibs G1 i GC.  
Font; Efficient train systems for freight transport (KTH Railway Group, 2005) 
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El gàlib és el perfil transversal màxim del material rodant i configura, també, les 
mides mínimes de túnels, ponts, andanes, etc. El mínim gàlib permès per a les 
infraestructures ferroviàries en la futura categoria I és el gàlib GC. El mínim 
permès en l’actual categoria I i II és el gàlib GB. La Figura 4.24 mostra les 
diferències existents a Irlanda o Finlàndia; el gàlib de les línies angleses (W8, 




Figura 4.24. Gàlibs de la xarxa ferroviària europea.  
Font; Interoperability Progress Report (Schönberger, 2002) 
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4.4.4. Vies auxiliars 
 
Les TSI’s prescriuen una longitud mínima de les vies auxiliars de 400m. A 
Dinamarca, Finlàndia, Irlanda, Suècia i Anglaterra, la longitud de les vies és 
inferior a aquest valor recomanat (Figura 4.25). Si els gestors d’aquestes 
infraestructures pretenen obrir les xarxes a la interoperabilitat dels ferrocarrils 
europeus, convé implantar vies auxiliars que permetin longituds majors de les 
que actualment disposen. 
 
 
Figura 4.25. Longitud de les vies auxiliars de la xarxa ferroviària europea. 
Font; Interoperability Progress Report (Schönberger, 2002) 
 
400 m: TSI 
320 m: Dinamarca 
350 m: Finlàndia 
215 m: Irlanda 
225 m: Suècia 
300 m: Anglaterra 
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Els sistemes de senyalització ferroviària involucren la comunicació entre el tren, 
la via i els centres de coordinació. Es tracta d’uns sistemes a bord integrats en 
les locomotores, amb captadors que reaccionen a les senyals transmeses des de 
terra. La coexistència de nombrosos models constitueix un obstacle al 
desenvolupament del trànsit internacional, ja que les locomotores han de poder 
“llegir” les senyals de les diferents xarxes en creuar les fronteres. El tren Thalys, 
per exemple, que uneix Paris amb Brussel·les, disposa de set sistemes a bord, 
amb el consegüent augment de cost i del risc d’avaria, a més de les 
complicacions que suposa per als maquinistes. Evidentment, aquesta 
segmentació representa una limitació per a la integració del transport ferroviari a 
escala europea, mentre que el transport per carretera obté avantatge de 
l’absència d’aquest tipus de barreres. Històricament, cada administració 
ferroviària ha adoptat el seu propi sistema de senyalització i control. Com a 
conseqüència, a nivell europeu es troben més de 20 sistemes diferents de 
senyalització i control de les circulacions, tal i com es pot veure en la Figura 4.26.  
 
Amb l’objectiu de millorar la situació en aquest camp s’ha impulsat en els darrers 
anys el desenvolupament d’un sistema comú homologat atenent al 
desenvolupament de les directives d’interoperabilitat de la Comissió Europea 
96/48 i 2001/16. El sistema de gestió del trànsit ferroviari europeu, anomenat 
ERTMS (European Rail Traffic Management System), té com a objectiu fer 
operatiu el trànsit entre diferents sistemes de seguretat així com permetre la 
interoperabilitat de les xarxes dels diferents estats a Europa. 
 
Per aconseguir-ho s’ha definit un nucli de control de l’ERTMS anomenat ETCS 
(European Train Control System), unificat i amb especificacions tècniques 
públiques que són accessibles tant per als fabricants com per a les 
administracions ferroviàries (per tal de dur a terme el control de la velocitat del 
tren i el respecte a les senyals que es reben des de l’exterior). La base del 
sistema ERTMS és el GSM-R (Global System for Mobile communications), un 
sistema amb tecnologia digital de gran capacitat i qualitat de transmissió que 
aporta més seguretat, flexibilitat i seguiment al trànsit per ferrocarril, unida al 
projecte Galileo (un sistema europeu de suport global a la navegació via satèl·lit, 
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Figura 4.26. Sistemes de senyalització a la xarxa ferroviària europea. 
Font; Perspectives for European Railway Services (Mateo, Becker & López Pita. UPC 2004) 
 
 
El desenvolupament de l’ERTMS inclou cinc nivells d’operació, segons 
l’equipament de via i a bord: 
 Nivell 0.- Vehicle equipat però la infraestructura no; aquesta consta de la 
senyalització d’un sistema anterior. L’autorització del moviment del tren 
es fa amb un sistema de seguretat extern al vehicle. 
 Nivell STM.- Vehicle equipat amb un mòdul STM (Specific Transmission 
Module) que opera sobre una línia de senyalització convencional. El 
mòdul STM és el que permet la comunicació entre vehicle i via. 
 Nivell 1.- Infraestructura dotada d’eurobalises i opcionalment d’eurollaç. 
El control es basa en una transmissió puntual, i les eurobalises envien 
l’autorització per al moviment dels trens. 
 Nivell 2.- La via disposa d’eurobalises i euroràdio, i les operacions són 
controlades per un centre de control de bloqueig per ràdio. 
 Nivell 3.- Similar al nivell 2 però la localització del vehicle i la seva 
integritat ja es gestionen completament a bord. 
 
A la xarxa ferroviària espanyola explotada per RENFE s’aplica el sistema ASFA, 
no obstant, des de l’any 2000 ençà s’està implantant el sistema ERTMS i 
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actualment dóna cobertura a la major part de la línia d’alta velocitat existent. Amb 
més de 3.500 km de vies ja contractades i al voltant de 1.000 km en servei, 
Espanya emergeix com un dels pioners en termes de desenvolupament de 
l’ERTMS. 
 
Actualment, les següents línies principals operen amb el sistema ERTMS: 
– Madrid – Barcelona, línia d’alta velocitat (650 km) 
– Còrdova – Màlaga, línia d’alta velocitat (155 km) 
– Madrid – Valladolid, línia d’alta velocitat (197 km) 
– Madrid – Toledo, línia d’alta velocitat (21 km) 
– Madrid Atocha, By-pass (12 km) 
– Saragossa - Osca (80 km) 
 
Altres projectes estan en construcció, amb vàries línies que han d’entrar en 
servei l’any 2012: 
– Madrid - València – Albacete, línia d’alta velocitat (500 km) 
– Barcelona – Figueres, línia d’alta velocitat (130 km) 
– Figueres – Perpinyà, connexió internacional d’alta velocitat (45 km) 
– Madrid Rodalies (320 km) 
 
A més, hi han varis grans projectes en fases avançades com són: 
– Madrid – Galícia, eix d’alta velocitat (via Valladolid) 
– Vigo – Porto, línia d’alta velocitat 
– Madrid – Lisboa, línia d’alta velocitat 
– Projecte  d’Y basca (línia d’alta velocitat unint les 3 capitals basques entre elles 
i amb Madrid via Valladolid) 
 
La migració a aquest sistema, al conjunt d’Europa, topa amb les dificultats 
afegides, a banda del desenvolupament tecnològic, de la necessitat d’amortitzar 
les inversions de les diferents instal·lacions de les xarxes estatals (amb cicles de 
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El mapa europeu de la Figura 4.27 reflecteix significativament la fragmentació 
existent pel que fa a sistemes d’electrificació a nivell europeu. Tot i que l’evolució 
del material tractor permet que actualment una mateixa locomotora circuli per 
vies amb més d’una tensió, aquest factor comporta un cost operatiu afegit que 
resta competitivitat al ferrocarril. 
 
 
Figura 4.27. Principals sistemes d’electrificació de la xarxa ferroviària europea. 
Font; Llibre Blanc 2001 (Comissió Europea) 
750 V corrent continu 
15  kV 16 2/3 Hz corrent altern 
3 kV corrent continu 
1,5 kV corrent continu 




4.4.7. Direcció de circulació
 
En aquest punt també existeix disparitat de criteris, tal i com es pot veure en la 
Figura 4.28. Així, es troben països en els quals els trens circulen per la dreta, 
d’altres en que ho fan per l’esquerra i fins i tot, com en el cas d’Àustria, països 
que combinen ambdós casos (en la xarxa austríaca, un 80% de la circulació es 
du a terme per la dreta i el 20% restant per l’esquerra). Tot i que aquest és un 
factor que no revesteix de gran importància ja que els trens poden ser fàcilment 
desviats en la direcció de circulació corresponent, no fa sinó evidenciar la manca 
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4.4.8. Ample de pantògraf 
 
L’ample de pantògraf és un paràmetre important relacionat amb l’alçada de la 
catenària. En la xarxa ferroviària europea s’hi troben diferents valors tal i com 
mostra la Figura 4.29. Aquesta situació porta a que es requereixin diferents tipus 
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4.5. Processos de liberalització a Europa 
4.5.1. Grau d’obertura del mercat ferroviari a la competitivitat en els 
diferents estats membres 
 
L’Índex de Liberalització Ferroviària (Rail Liberalisation Index), LIB Index, mesura 
el grau d’obertura del mercat ferroviari europeu en els seus estats membres, 
incloent-hi també Noruega i Suïssa, data del maig de 2007 i prové de la 
publicació per part d’IBM del Study Rail Liberalisation Index 2007. L’estudi 
representa un punt de referència per a conèixer les barreres legals i pràctiques 
existents per a aquelles empreses que desitgen accedir als respectius mercats 
nacionals ferroviaris i, en la seva tercera edició, inclou per primer cop un índex 
per separat en els casos del transport de passatgers i de mercaderies. 
 
Els resultats del LIB Index (Figura 4.30 i Figura 4.31) classifiquen als països en 
tres categories segons el grau d’obertura que es desprèn dels 230 ítems 
considerats per a cada estat. Així, es diferencia entre aquells que obtenen més 
de 800 punts (avançats), entre 600 i 799 punts (sobre el programa) i entre 300 i 
599 punts (endarrerits). No s’obtenen resultats per sota d’aquests valors per cap 
dels casos estudiats. 
 
Els països de la categoria Advanced, amb les puntuacions més altes de l’estudi, 
són Gran Bretanya (827), Alemanya (826), Suècia (825) i Holanda (809), que 
han dut a terme progressos considerables en termes d’obertura del mercat 
ferroviari a la competitivitat en comparació amb la resta d’estats. Això ho 
corrobora el fet que en el darrer estudi realitzat (2004), no hi havia cap país dins 
aquest categoria. 
 
A nivell de l’estat espanyol és força significatiu el fet que, tot i pertànyer al grup 
de països que estan dins el desenvolupament adequat, és el que presenta una 
menor puntuació dins aquest grup i tan sols està trenta punts per sobre del 
llindar del que es considera països endarrerits en aquesta matèria. Això 
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Figura 4.30. Grau d’obertura dels mercats nacionals ferroviaris a la competitivitat. 
Font; Study Rail Liberalisation Index 2007 (IBM, 2007) 
 
 
D’altra banda, l’índex corresponent al transport de mercaderies es calcula 
excloent totes les qüestions específiques del transport de passatgers i atorgant el 
pes d’aquestes a les que giren entorn el transport de mercaderies. El pes de la 
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Figura 4.31. Mapa europeu del nivell d’obertura dels mercats nacionals ferroviaris. 
Font; Study Rail Liberalisation Index 2007 (IBM, 2007) 
 
Els resultats obtinguts per a les mercaderies en particular es poden veure en la 
Figura 4.32. Aquí la lectura varia sensiblement respecte del cas en que es 
consideraven passatgers i mercaderies conjuntament. S’observa que si es fessin 
les mateixes agrupacions abans esmentades, un total de vuit països estarien 
dins la categoria Advanced, divuit països estarien dins un desenvolupament 
adequat i tan sols un, Irlanda, es consideraria endarrerit. Aquest fet demostra 
que el procés de liberalització del transport ferroviari de mercaderies progressa a 
un ritme que pot considerar-se adequat en general. En aquest sentit, les 
diferències entre els diferents estats membres són força menors en aquest cas i 
això pot apreciar-se per al cas d’Espanya que, amb 780 punts, es situa 
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Figura 4.32. Grau d’obertura dels mercats nacionals ferroviaris de mercaderies a la 
competitivitat. 
Font; Study Rail Liberalisation Index 2007 (IBM, 2007) 
 
Les noves tecnologies, la interoperabilitat o la millora de l’eficiència són alguns 
dels reptes més importants als que s’enfronten les companyies de transport de 
mercaderies per ferrocarril com a resultat de l’obertura a la competitivitat i que 
marcaran, doncs, el desenvolupament d’aquest procés. Així mateix, l’estudi 
destaca que el transport ferroviari de mercaderies, tot i no ser rentable encara en 
alguns països, ha viscut un creixement important en els darrers anys. 
 
En relació amb el grau d’obertura del mercat ferroviari en els estats membres i 
els diferents processos viscuts en aquests, la Figura 4.33 presenta el nombre 
d’empreses ferroviàries per país l’any 2006. Tot i que el nombre d’empreses del 
sector ferroviari no té perquè mantenir una relació lineal amb la idoneïtat de 
l’obertura del mercat a la competitivitat que analitza l’índex LIB si que s’hi poden 
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observar certes tendències. Així, Alemanya, per exemple, amb un procés de 
liberalització força consolidat disposa d’un elevat nombre d’empreses en el 
sector i això s’avé amb una alta valoració en l’índex LIB. Un següent grup de 
països, pel que fa a quantitat d’empreses, el formarien la República Txeca,  
Itàlia, Polònia, Romania, Suècia i el Regne Unit; els valors d’aquests en l’índex 
LIB estan en nivells adequats com a mínim, en tots els casos, i per sobre del que 
presenta Espanya. L’estat espanyol, amb 7 empreses en aquelles dates (12 a 
febrer de 2010 (ADIF, 2010)), es situa considerablement per sota dels números 




Figura 4.33. Nombre d’empreses ferroviàries per país a Europa l’any 2006. 
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4.5.2. Diferents processos viscuts a Europa 
 
En aquest apartat es descriuen breument alguns dels processos de liberalització 
del mercat ferroviari més significatius viscuts a Europa en els darrers anys. 
Aquests models són útils per tal de confrontar-los amb el model desenvolupat a 
l’estat espanyol. 
 
La Comissió Europea ha evidenciat la clara relació existent entre el grau 
d’obertura a la competitivitat i el creixement del transport ferroviari de 
mercaderies. La competitivitat en aquests termes es defineix en relació a la 
quota de mercat de l’operador predominant. En la Figura 4.34 es pot veure 
l’evolució viscuda pel transport de mercaderies per ferrocarril en varis països de 
la Unió Europea amb diferents graus d’obertura a la competitivitat dins el sector. 
 
 
Figura 4.34. Variació percentual del transport de mercaderies per ferrocarril, 1995-2005, en 
diferents països europeus.  
Font; European Commission DG TREN (Rail Freight Group, 2007) 
 
La Figura 4.35 mostra la quota de mercat corresponent als operadors ferroviaris 
de mercaderies no predominants; en aquesta relació no hi apareix el Regne Unit 
perquè la Comissió Europea considera que el procés que s’hi ha desenvolupat 
no permet parlar d’un operador predominant. A la resta de països, la quota de 
mercat més baixa dels operadors predominants del sector està encara molt per 
sobre de la quota (generalment al voltant del 30%) que les autoritats consideren 
com a acceptable per al desenvolupament del mercat. De fet, a la Unió Europea, 
els nous actors del mercat ferroviari disposaven de tan sols el 4% del mercat 
l’any 2006 (Rail Freight Group, 2007). 
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Figura 4.35. Quota de mercat dels operadors ferroviaris no-predominants a diferents països 
de la Unió Europea l’any 2006. 
Font; European Commission DG TREN (Rail Freight Group, 2007) 
 
 
 Regne Unit 
 
El Regne Unit (UK) representa el cas més extrem de privatització i fragmentació 
del sector ferroviari. En contrast amb altres països d’Europa, al Regne Unit fa 
temps que no existeix una companyia nacional que lideri el mercat. 
 
Mitjançant la Railways Act de 1993 s’inicia el procés de privatització del 
ferrocarril britànic. En primer lloc es crea una companyia pública, Railtrack, l’1 
d’abril de 1994, que substitueix l’antiga British Rail en les seves funcions. Així, es 
separa la gestió de les infraestructures per a les operacions de transport de 
passatgers i mercaderies; es crea un mercat de franquícies per al transport de 
passatgers; es posen a la venda les operacions de transport de mercaderies; 
s’implementa un règim d’accés per al mercat liberalitzat enfocat a l’entrada de 
nous operadors al transport de mercaderies; i es desenvolupa una estructura 
reguladora independent per a l’àmbit econòmic (Rail Freight Group, 2007). 
 
D’aquesta manera, el 4 de febrer de 1996 comencen a operar les dos primeres 
companyies privades de passatgers al Regne Unit. Es tracta de South West 
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Trains i Great Western Trains. El 28 d’abril del mateix any ho fan Gatwick 
Express i Midland Mainline Great North Eastern Railway. El 20 de maig de 1996 
es privatitza Railtrack, que queda a càrrec de la infraestructura ferroviària 
britànica, amb accionistes i cotització a la Borsa. Aquest procés de liberalització 
culmina el 31 de març de 1997, quan British Rail ven l’últim servei que opera la 
companyia Scotrail (National Express Group), moment en que queden 
establertes definitivament les 25 companyies operadores (TOC’s) (Ibarz, 2008). 
 
El model ferroviari que s’adopta a partir de l’1 d’abril de 1997 presenta 
l’estructura que es mostra en la Figura 4.36, on s’hi troben els seus actors 
principals i les respectives funcions bàsiques. 
 
 
Figura 4.36. Composició del model ferroviari britànic.  
Font; Elaboració pròpia a partir de Ibarz & Van Wunnik, 2008. 
 
L’estructura de la indústria ferroviària del Regne Unit va ser modificada pel 
Railways Act de l’any 2005 per tal de crear un vehicle que dinamitzés i fes més 
efectiu el desenvolupament del sistema ferroviari i per a millorar l’entrega i 
expansió dels serveis. L’estructura resultant es va construir al voltant de set 
canvis claus respecte del funcionament previ. 
 
La influència dels dos Railways Acts fins ara esmentats es pot veure en la Figura 










Adjudica la capacitat 
  Operen   els serveis Administra la  infraestructura 
Subministra material i serveis / Lloga material rodant 
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sistema ferroviari al Regne Unit per al període que va de l’any 1980 al 2006. S’hi 
aprecia, després d’un estancament perllongat, un creixement important posterior 
a la primera intervenció governamental important. Posteriorment, i havent viscut 
un descens de les inversions durant dos anys, la tendència a partir de l’any 2005 




Figura 4.37. Inversió total, en milions de lliures, en el sistema ferroviari del Regne Unit 
(1980-2006).  
Font; Rail Freight Group, 2007 
 
 
Pel que fa al transport de mercaderies, l’any 2007 hi havien nou operadors amb 
llicència per a operar en el transport ferroviari de mercaderies arreu de la xarxa 
del Regne Unit. Aquestes empreses havien viscut un creixement estable dels 
volums de vendes durant els sis anys previs. En la Figura 4.38 es presenten els 
resultats publicats per quatre dels operadors, donat que els restants porten 
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Figura 4.38. Volum de vendes dels operadors ferroviaris per al transport de mercaderies. 
Evolució 1999/00 – 2005/06.  
Font; Rail Freight Group, 2007 
 
 
Pel que fa al volum transportat, el creixement viscut arran de la privatització i 
liberalització del sector duta a terme, s’aprecia en la Figura 4.39. 
 
 
Figura 4.39. Total de mercaderies transportades en ferrocarril, en 109 t·km, al Regne Unit 
(1994-2007).  
Font; Rail Freight Group, 2007 
 
 
L’any 2007, el govern britànic ha publicat un Llibre Blanc en el qual pronostica el 
creixement que per al transport de mercaderies es pot veure en la Figura 4.40. 
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Les expectatives per aquest mode són, doncs, esperançadores a la vista de les 
dades i del desenvolupament del procés de liberalització esdevingut. 
 
 
Figura 4.40. Previsions per al transport ferroviari de mercaderies al Regne Unit, publicats al 
Llibre Blanc del 2007.  






Alemanya representa el major mercat per al transport ferroviari al continent 
europeu i, d’acord amb aquest aspecte, l’impacte de la reestructuració de 
l’activitat en aquest sector en la darrera dècada ha estat de gran abast. Tot i que 
va ser un dels primers països europeus a iniciar la liberalització del transport per 
ferrocarril, a mitjans dels anys 90, disposa encara de molt marge per a 
augmentar el grau d’obertura del sector. 
 
Existeixen més de 300 empreses que ofereixen serveis de transport de 
mercaderies i rodalies. No obstant això, l’empresa pública Deutsche Bahn 
segueix mantenint aproximadament al voltant del 90% de la quota de mercat 
(Fernández, 2007). La no separació de la xarxa i la prestació del servei i el fet 
que Deutsche Bahn sigui propietari de la gran majoria de la xarxa són alguns 
dels problemes que ha arrossegat el procés liberalitzador. 
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Amb tot, el ferrocarril no ha guanyat quota de mercat respecte els altres mitjans 
de transport en els darrers anys (Figura 4.41) incomplint, doncs, un dels principis 
fonamentals de la reforma ferroviària. 
 
 
Figura 4.41. Quota de transport, en %, del ferrocarril a Alemanya. 
Font; Deutsche Bahn (Fernández, 2007) 
 
L’any 2005 es van aprovar dos modificacions de la Llei General del Ferrocarril 
alemany amb l’objectiu d’adaptar-se a les directives dels dos primers paquets 
ferroviaris. Les modificacions contemplaven, entre altres, la creació d’un 
organisme regulador que vetllés per la lliure competència entre les empreses que 
vulguin accedir a la xarxa, i que servís de mediador de possibles conflictes entre 
empreses que explotin el trànsit ferroviari i les empreses que posseeixen la xarxa 
(a la pràctica, la Deutsche Bahn gairebé en la seva totalitat). Aquest organisme 
fou l’Agència Federal de Xarxes, que va començar a exercir les seves 
competències l’1 de gener de 2006. 
 
Una de les mesures més importants de la reforma ferroviària dels anys 90 va ser 
la regionalització d’aquest mode de transport, és a dir, la transferència a les 
regions – els Länder – de les competències sobre el trànsit de rodalies. Això 
determina que en les inversions que es facin en el sistema ferroviari (Figura 
4.42) s’hi diferenciïn els mitjans regionals (que els Länder atorguen per operar 
línies regionals i el principal beneficiari dels quals és Deutsche Bahn) amb un 
import anual que oscil·la entre els 6.000 i els 7.000 milions d’euros i les 
transferències de capital per a inversió en infraestructures, que tenen com a únic 
receptor Deutsche Bahn. Aquestes segones, s’iniciaren l’any 1994 i des de l’any 
2000 es negocien trianualment entre el govern i la Deutsche Bahn. L’import mig 
anual d’aquestes transferències ha estat de 4.000 milions d’euros els darrers 
anys (Fernández, 2007). 
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Figura 4.42. Evolució de la inversió pública en ferrocarril a Alemanya, en milions d’euros. 
Font; BMF, Pro-bahn (Fernández, 2007) 
 
Amb la liberalització, el sector del transport ferroviari de mercaderies ha 
experimentat un augment de la competència intermodal, és a dir, dins del propi 
sector del transport ferroviari, des de la reforma de 1994. Això és particularment 
cert si s’atén al número d’empreses participants però si s’observa la quota de 
mercat, aquesta segueix sent molt petita. Així, en aquest àmbit les barreres 
d’entrada són encara importants, els costos d’inversió són molt elevats, hi ha 
escassetat de locomotores unit a la dificultat de realització de transport 
transfronterer pels problemes d’interoperabilitat. Tot i aquestes dificultats, la 
intensitat de la competència ha augmentat de forma apreciable, especialment 
des de l’any 2000 en endavant. Tal i com es pot veure en la Figura 4.43, la quota 
de mercat de Railion, la filial de Deutsche Bahn en aquest sector, ha baixat fins 
al 85% de l’any 2005 (Fernández, 2007). 
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Figura 4.43. Quota de mercat, en %, en el transport de mercaderies a Alemanya. 
Font; Deutsche Bahn (Fernández, 2007) 
 
 
Cal fer referència, per últim, al fet que en els darrers anys el transport de 
mercaderies per ferrocarril ha perdut terreny front a la carretera (quota de mercat 
del 16,8% el 1994 per un 15,9% del 2004), tot i que cal considerar que el 
transport de mercaderies en termes absoluts havia augmentat en aquest període 
i que la quota de mercat del ferrocarril va arribar al seu punt més baix l’any 1999. 
Des d’aleshores s’ha viscut una reactivació que és possible que en el futur es 
prolongui, en especial després de la implantació del peatge per a camions – 
LKW-Maut – que va entrar en vigor el gener de 2005. Aquest impost, s’aplica a  
tots els vehicles de transport de mercaderies amb una massa màxima 
autoritzada igual o superior a 12 tones, inclosos transports combinats i hi estan 
subjectes totes les autopistes alemanyes incloses les circumval·lacions de les 
ciutats. L’import del mateix, a partir de setembre de 2009, es detalla en la Taula 
4.3. 
 
en [€/km] Superior a Euro 5 Euro 5 i 4 Euro 1, 2, 3 i No Euro 
3 o menys eixos 0,10 0,13 0,15 
Més de 3 eixos 0,12 0,15 0,17 
Taula 4.3. Tarifa del peatge per a camions a Alemanya a partir de setembre de 2009.  
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El Ministeri de Transports francès ha transposat els paquets ferroviaris de la UE 
a la legislació francesa durant els darrers anys. El primer d’aquests paquets es 
va acabar d’introduir l’any 2003. Mitjançant la Llei de Desenvolupament i 
Seguretat en el Transport (gener de 2006), el 31 de març del mateix any s’obria 
el mercat nacional de mercaderies a tots els operadors ferroviaris en possessió 
d’una llicència d’explotació i del certificat de seguretat. Un organisme anomenat 
Mission de Contrôle des Activités Ferroviaires (MCAF) està al càrrec de la 
supervisió general del procés. 
 
Així doncs, des de 9 mesos abans del termini establert per a l’1 de gener de 
2007, França compta amb una xarxa ferroviària nacional oberta a l’accés dels 
operadors privats. En un balanç posterior, s’estableix que la introducció de la 
competitivitat ha contribuït a revitalitzar el transport ferroviari de mercaderies i ha 
portat a tots els actors del món ferroviari, incloent-hi la SNCF, a desenvolupar 
noves oportunitats de mercat en totes les àrees del transport de mercaderies, i 
en particular en el transport marítim combinat que ha viscut un creixement 
significatiu durant l’any 2007 (Peylet, 2008). 
 
A febrer de 2008, onze operadors ferroviaris (inclosa la SNCF) disposaven de 
llicència (francesa o europea) per a operar en els serveis de mercaderies 
(respecte els sis que existien l’any 2006). Aquests són: 
- SNCF (l’únic operador amb llicència per al transport de passatgers i 
mercaderies). 
- EUROPORTE 2 (filial de l’Eurotunnel Group). 
- VEOLIA CARGO FRANCE (VEOLIA TRANSPORT Group). 
- EURO CARGO RAIL (filial francesa de l’operador britànic EWS). 
- B-CARGO (filial de càrrega de l’operador nacional belga SNCB, amb 
llicència a Bèlgica). 
- CFL CARGO (amb un 33,34% participat per Arcelor i un 66,66 pels 
ferrocarrils de Luxemburg, amb llicència a Luxemburg). 
- SECO-RAIL (divisió de mercaderies del Colas – Bouygues Group). 
- VFLI (filial de la SNCF). 
- RAIL4CHEM (filial de mercaderies del grup químic alemany BASF). 
- TSO (amb llicència des de l’agost de 2007). 
 
  
Estudi sobre el transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya. Situació actual (2009) i 






Les deu primeres disposaven així mateix del certificat de seguretat que els 
permetia operar a la xarxa ferroviària nacional. 
 
Durant l’any 2007, els nous operadors van mostrar objectius més ambiciosos que 
en anys anteriors i les seves activitats van evolucionar més ràpidament del que 
s’esperava. Així, VEOLIA CARGO i EURO RAIL CARGO, les dos primeres 
companyies en entrar al mercat francès el 2005 i el 2006, respectivament, es van 
consolidar com els competidors més actius de la SNCF. Tot apunta a que si els 
competidors de la SNCF són capaços de consolidar alguns dels trànsits captats, 
acompanyant l’obertura del mercat ferroviari amb un servei de qualitat, aquest 
guany de quota de mercat ha de créixer degut al trànsit provinent de la carretera. 
Amb el llançament a finals de 2007 del pla Grenelle Environnement a França 
s’haurà d’incrementar el percentatge de mercaderies no transportades per 
carretera fins a un 25 % per al 2012 (actualment és d’un 14 %), i reduir les 
emissions de carboni en un 20 % per al 2020, la qual cosa suposa un pas en 
favor del ferrocarril com a mitjà per al transport de mercaderies. Aquest pla va 
acompanyat d’una dotació pressupostària de 7.000 milions d’euros a invertir en 
infraestructures ferroviàries en un termini de dos anys. 
 
La reducció dels preus com a resultat de la introducció de la competitivitat 
s’estima del 20 al 25% i, a més, la liberalització del mercat ha facilitat l’aparició 
de nous serveis com ho és la llarga distància dels rail motorways i les xarxes 
d’alta velocitat, que fan preveure un desenvolupament del trànsit ferroviari, major 
transferència modal i guanys d’eficiència en termes econòmics i mediambientals. 
 
Pel que fa a la quota de mercat dels nous operadors, aquesta era de tan sols 
l’1% l’any 2006 i s’havia incrementat fins a prop del 8% a finals del 2007 pel que 
fa a tones transportades però amb un lleuger retrocés en t·km. D’acord amb les 
fonts disponibles, la capacitat dels nous operadors es preveu que continuï 
creixent a ritme sostingut per arribar, l’any 2010, al voltant del 10% del volum que 
transportava la SNCF a principis de 2008. 
 
Cal tenir en compte que, a França, l’any 2006 el volum del transport ferroviari de 
mercaderies representava aproximadament l’11% del total de mercaderies 
transportades a nivell domèstic. En 10 anys (del 1995 al 2005), la quota del 
ferrocarril havia caigut del 15% a l’11% mentre, en els darrers cinc anys, s’havia 
incrementat en alguns països veïns com són Holanda, Suïssa i Alemanya. 
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Els nous operadors italians s’estan introduint en el transport de mercaderies per 
ferrocarril amb una encara petita però creixent quota de mercat. L’increment del 
trànsit en les línies regionals mostra que va en augment la importància d’aquest 
segment de mercat. Així, el grup de la Ferrovie dello Stato competeix i, en 
ocasions, coopera amb petites companyies regionals que estan començant a 
expandir-se més enllà de les xarxes on operaven originalment. Per tal d’accedir a 
la xarxa italiana cal la llicència que atorga el Ministeri d’Infraestructura i el 
certificat de seguretat atorgat per la CESIFER, que és part de la direcció tècnica 
de l’entitat que gestiona la infraestructura italiana, la Rete Ferrovia Italiana (RFI). 
 
El volum de mercaderies que transporta el ferrocarril a Itàlia es pot veure en la 
Figura 4.44. 
 
Figura 4.44. Volum de mercaderies, en milions tren-km, transportat pel ferrocarril a Itàlia. 
Font; SCI Verkehr GmbH (EMCC, 2006) 
 
 
En el transport de mercaderies, de l’any 2000 ençà, fins a 12 companyies han 
entrat en el mercat a competir amb Trenitalia. Els nous actors es poden dividir en 
els tres grups següents: 
- 5 operadors que estan controlats per companyies que ja tenien 
concessions per al transport regional de passatgers i que ara exploren 
noves oportunitats: Ferrovie Nord Cargo, Ferrovia Adriatico-
Sangritana, Sistemi Territoriali, FER i ACT Reggio Emilia. 
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- 3 noves companyies que han estat creades per tal d’entrar al negoci 
ferroviari: Rail Traction Company, Del Fungo Giera i Serfer 
(controlada per Trenitalia). 
- 4 companyies estrangeres amb les seves respectives branques 
italianes: SBB Cargo Italia, Railion Italia, Hupac, SNCF. 
 
L’any 2005 Trenitalia encara controlava al voltant del 94% del mercat del 
transport ferroviari de mercaderies. Els seus competidors principals són Rail 
Traction Company, Ferrovie Nord Cargo and SBB Cargo Italia. RTC i FNC 
acumulaven, cadascun, més d’un milió de km per any, mentre que SBB Cargo 
Italia es situava al voltant dels 500.000 km l’any 2005. 
 
En qualsevol cas, la seva quota de mercat només era rellevant en algun corredor 
internacional i, en conjunt, es pot veure en la Figura 4.45. 
 
 
Figura 4.45. Quotes de mercat en el transport de mercaderies per ferrocarril a Itàlia. 
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Suècia va ser el primer país europeu que va aprovar un nou marc legal a favor 
de la no discriminació en l’accés a la xarxa ferroviària. La reforma ferroviària de 
1988 va separar completament la infraestructura de la gestió dels serveis. El 
mercat del transport de mercaderies fou completament desregulat i el número 
d’operadors s’ha incrementat. No obstant això, Green Cargo, la divisió de 
mercaderies que formava part de l’antiga organització ferroviària pública sueca, 
SJ, encara reté la major part dels trànsits.  
 




Figura 4.46. Volum de mercaderies, en milions tren-km, transportat pel ferrocarril a Suècia. 
Font; Bantrafik (EMCC, 2006) 
 
A dia 1 de juliol de 2004, entrava en vigor el Consell Nacional del Ferrocarril, un 
organisme nacional independent encarregat de temes com l’assignació de la 
capacitat i la supervisió i control del mercat. Així, la persecució del joc net que 
promou la llei ferroviària es tradueix en una major transparència del mercat del 
transport de mercaderies. El govern suec persegueix la promoció de la 
competència entre operadors per tal d’aconseguir un producte més competitiu 
per als usuaris finals fins i tot si suposa un preu lleugerament més alt. Per a fer-
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5. Estat de la situació del transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya 
 
5.1. Infraestructura ferroviària a Espanya 
 
A efectes de la llei 39/2003, de 17 de novembre, del Sector Ferroviari, s’entén 
per infraestructura ferroviària la totalitat dels elements que formen part de les 
vies principals i de les de servei i els ramals de desviació per a particulars. Entre 
aquests elements s’hi troben els terrenys, les estacions, les terminals de càrrega, 
les obres civils, els passos a nivell i les instal·lacions vinculades. 
 
La xarxa gestionada per l’ADIF (Figura 5.1) consta, bàsicament, de les línies que 
fins a la data d’entrada en vigor de la LSF van ser administrades per RENFE i pel 
GIF, tant en explotació com en construcció. La Xarxa Ferroviària d’Interès 
General  (RFIG) està integrada per les infraestructures ferroviàries que resulten 
essencials per a garantir un sistema comú de transport ferroviari en tot el territori 
de l’Estat, o que requereixin d’una administració conjunta per al correcte 
funcionament de tal sistema comú de transport. 
 
 
Figura 5.1. Xarxa ferroviària espanyola.  
Font; Ministeri de Foment i ADIF (ADIF, 2009) 
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La xarxa que gestiona l’ADIF està composta majoritàriament de línies de trànsit 
mixt (mercaderies i viatgers). Consta de línies de tres amples de via diferents: 
- Ample Ibèric (1.668 mm), principalment en la xarxa convencional. 
- Ample internacional (o ample UIC) (1.435 mm), implantat 
fonamentalment en línies d’Alta Velocitat. 
- Ample mètric (1.000 mm), circumscrit actualment a la línia 116, 
Cercedilla-Los Cotos. 
 
Alguns trams compten amb doble ample (Ibèric i UIC), en consistir aquests en 
seccions de línia de tres carrils. Les principals línies de la xarxa gestionada per 
l’ADIF compten amb doble via. 
 
En la Taula 5.1 s’hi presenta el desglossament per companyies de la longitud [en 
km] de la xarxa ferroviària espanyola en els darrers anys, diferenciant-hi, a més, 
entre les electrificades (E) i les que no ho estan (NE). S’hi afegeix la variació 
percentual que s’ha produït en el període 1990-2008. 
 




 NE E NE E NE E NE E 
1985 8.083 6.721 6.510 6.200 1.294 214 279 307 
1990 7.578 6.994 6.144 6.416 1.098 124 336 454 
1995 6.717 7.564 5.426 6.854 957 236 334 501 
2000 6.559 7.788 5.368 6.942 929 265 262 581 
2005 6.537 8.478 5.316 7.523 877 392 344 563 
2007 6.455 9.099 5.273 8.095 877 392 305 612 
2008 6.434 9.116 5.262 8.091 877 392 295 633 
∆%(90-08) -15,1 +30,3 -14,3 +26,1 -20,1 +216,1 -12,2 +39,4 
Taula 5.1. Longitud de la xarxa ferroviària a Espanya, per companyies. 
Font; Elaboració pròpia a partir de Ministerio de Fomento, 2009 
 
Pel que fa al transport ferroviari de mercaderies, la seva competitivitat es 
fonamenta tant en un bon funcionament de la xarxa com, encara en major grau, 
en les terminals ferroviàries. D’aquesta manera, aquests nodes constitueixen el 
punt d’interrelació amb l’activitat econòmica del territori i de la seva capacitat 
d’absorbir les necessitats se’n deriva la qualitat i competitivitat del servei. 
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L’any 2007 es va donar servei de transport de mercaderies en un total de 12.100 
km de línies ferroviàries, de les quals corresponen a la xarxa gestionada per 
l’Adif 10.861 km; als FEVE 997 km; a Euskotren 95 km, a la MSP 55 km i als 
FGC 92 km. Per altra banda, el servei de mercaderies es va oferir en 579 
terminals, de les quals corresponen a la xarxa de l’Adif 500; als FEVE 23; a la 
MSP 2 i als FGC 5 (Figura 5.2). 
 
 
Figura 5.2. Xarxa i principals terminals amb servei de mercaderies l’any 2007. 
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
En la Taula 5.2 s’hi especifica la longitud de les línies de mercaderies per 
companyies l’any 2007 diferenciant-hi, a més, les de via única o doble i les 
electrificades o no. 
 
Cal tenir en compte que l’àmbit d’estudi de l’Informe de l’Observatori del 
Ferrocarril (d’on provenen aquestes dades) respecte al transport de mercaderies, 
són els serveis de transport públic de mercaderies, entesos com a transport per 
compte d’altri, mitjançant retribució econòmica, sobre línies de la Xarxa 
Ferroviària d’Interès General i línies ferroviàries de competència autonòmica del 
País Basc, Catalunya i Castella i Lleó (infraestructures ferroviàries que 
corresponen íntegrament al territori d’una Comunitat Autònoma). 
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Operadora Via única [km] Via doble [km] Total [km] 
RENFE 
Electrificada 3.002 3.555 6.557 
Sense electrificar 4.304  4.304 
Total 7.306 3.555 10.861 
FEVE 
Electrificada 114 72 186 
Sense electrificar 811  811 
Total 925 72 997 
FGC 
Electrificada 33 19 52 
Sense electrificar 40  40 
Total 73 19 92 
MSP 
Electrificada    
Sense electrificar 55  55 
Total 55  55 
ET 
Electrificada 95  95 
Sense electrificar    
Total 95  95 
TOTAL 8.454 3.646 12.100 
Taula 5.2. Longitud de les línies amb servei de mercaderies, per companyies, l’any 2007. 
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5.2. Planificació de la xarxa ferroviària espanyola 
 
El Ministeri de Foment, a través del Pla Estratègic d’Infraestructures i Transport 
2005-2020 (PEIT), ha establert les directrius d’actuació de la política 
d’infraestructures i serveis de transport ferroviari per als propers anys. El Pla 
compta amb un pressupost de 248.892 milions d’euros distribuïts en set grans 
línies d’actuació: transport per ferrocarril, carretera, aeri, marítim, intermodal, 
urbà i I+D+i. En aquest pla hi té un paper rellevant el ferrocarril ja que, de la 
dotació pressupostària esmentada, s’hi destinen 103,4 milions d’euros que 
representen més d’un 40% de la inversió prevista. El PEIT situa el sistema 
ferroviari com l’element central per a l’articulació dels sistemes intermodals de 
transport i preveu la construcció de 9.000 km de línies ferroviàries aptes per a 




Figura 5.3. Xarxa de ferrocarrils. Horitzó 2020.  
Font; Ministeri de Foment (PEIT, 2005) 
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Es planteja, a més, la transformació progressiva a ample UIC de tota la xarxa 
d’altes prestacions, començant pel quadrant nord-est i la plena interoperabilitat 
en el pas fronterer amb França. 
 
Les prioritats s’estructuren en tres fases: la primera, que correspon al període 
2005-2008 es concentra en la finalització dels corredors en construcció; 
l’actuació a la xarxa convencional per a millorar les condicions d’explotació dels 
serveis ferroviaris de mercaderies, facilitar l’intercanvi amb el transport per 
carretera i marítim i possibilitar la interoperabilitat amb la xarxa francesa, i la 
consolidació del nou marc institucional de relació entre l’ADIF i els operadors en 
condicions que afavoreixin el desenvolupament del ferrocarril. Les actuacions a 
partir de 2009 i fins a l’horitzó del PEIT s’enfoquen a millorar els serveis de 
viatgers i mercaderies, estenent progressivament la xarxa d’altes prestacions i la 
interoperabilitat amb la xarxa francesa. Per últim, les actuacions a partir de 2013 
es concretaran en funció dels resultats obtinguts en el període anterior en quant 
a evolució de la participació modal del ferrocarril en el transport de viatgers i de 
mercaderies. Si s’acompleixen les expectatives de desenvolupament del 
transport intermodal basat en el mode ferroviari, és previsible que en l’últim 
període del Pla s’abordi: 
- L’execució d’un nou corredor ferroviari transpirinenc especialitzat en 
el transport de mercaderies. 
- El desenvolupament de nous eixos transversals de mallat de la xarxa. 
- La finalització del procés d’introducció de la interoperabilitat a la major 
part de la xarxa nacional. 
 
Pel que fa a serveis i operadors ferroviaris, la progressiva liberalització dels 
serveis ferroviaris de viatgers i de mercaderies constitueix una oportunitat i un 
referent fonamental per al PEIT, de particular importància per la transcendència 
que s’assigna al mode ferroviari per al desenvolupament de la intermodalitat. En 
el cas específic de les mercaderies, el PEIT descriu una situació de partida amb 
una oferta deteriorada, tant en termes de qualitat com de quota de mercat, i una 
dèbil imatge social i comercial. Les infraestructures i recursos disponibles 
resulten inadequats: dèbil presència en ports, rampes màximes, longitud 
d’estacions, trams no electrificats, vies auxiliars, etc. 
 
El creixement de l’oferta ferroviària en aquest sector es concentra en els eixos 
amb majors fluxos (Figura 5.4) i lligat en la majoria dels casos al 
desenvolupament de cadenes intermodals. El PEIT, doncs, aposta per a que 
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l’estratègia dels operadors ferroviaris s’hagi de dirigir, en conseqüència, cap a la 
comercialització logística, la millora de la productivitat (incloent-hi ajustos en 
l’oferta i revisió d’estratègies comercials) i una millora radical de la qualitat 
(velocitat, puntualitat, tractament en terminals…). 
 
 
Figura 5.4. Principals corredors de transport de mercaderies per ferrocarril. 
Font; Ministeri de Foment (PEIT, 2005) 
 
D’altra banda, el Pla Estratègic per a l’Impuls del Transport de Mercaderies per 
Ferrocarril a España té com a objectius la correcció i millora: del dèficit 
d’infraestructures degut a la manca d’inversió pública, de l’absència de polítiques 
que afavoreixin la intermodalitat, de la manca de prioritat dels trànsits de 
mercaderies respecte els de viatgers i dels problemes d’interoperabilitat. Per a 
aconseguir-ho s’hi destinen 4.717 milions d’euros encaminats al 
desenvolupament de noves infraestructures i a l’adquisició de material rodant, a 
la millora de la gestió de les operacions ferroviàries i a la creació de mesures 
normatives adients 
 
En aquest sentit, en l’Informe Anual sobre los Transportes, las Infraestructuras y 
los Servicios Postales 2008 (Ministerio de Fomento, 2010), s’hi donen a conèixer 
dades referents a les inversions realitzades en el sector del transport i en 
infraestructures en els darrers anys. Així, en la Figura 5.5 s’hi aprecia clarament 
l’evolució viscuda en el cas del ferrocarril. Després d’un estancament històric 
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seguit d’una lleugera tendència a l’alça fins a arribar a l’any 2004, les inversions 
en ferrocarril es recuperen amb el PEIT a partir de l’any 2006 fins al punt de que 
en els anys 2007 i 2008 superen, en milions d’euros, per primer cop a les fetes 
en el transport per carretera. 
 
 
Figura 5.5. Inversions realitzades, en milions d’euros, en infraestructures per modes de 
transport.  
Font; Direccions Generals i Organismes del Ministeri de Foment, RENFE Operadora, ADIF, 
FEVE, Diputacions Provincials, Cabildos Insulars i Comunitats Autònomes (Ministerio de 
Fomento, 2010) 
 
En la Figura 5.6, hi apareix representat el repartiment modal de les inversions en 
infraestructures als països de l’Europa occidental, diferenciant-hi el transport per 
carretera, ferrocarril i vies navegables interiors (VNI). Aquí, en conjunt, l’evolució 
percentual del ferrocarril és molt lenta i, tot i la quota d’inversió guanyada, la 
distància vers el transport per carretera segueix sent molt important (un 
percentatge que dobla el del transport ferroviari). 
 
El 7 d’abril de 2010 va ser presentat el Pla Extraordinari d’Infraestructures (PEI) 
que té per objectiu reactivar l’economia i l’ocupació a través de la inversió en 
infraestructures del transport. És una aposta conjunta del govern, les entitats 
financeres i les empreses del sector que permetrà anticipar a 2010 i 2011 
licitacions per valor de 17.000 milions d’euros, l’equivalent a l’1,7% del PIB. 
 
En torn al 70% de les inversions aniran destinades al ferrocarril per a millorar les 
xarxes ferroviàries d’altes prestacions i de rodalies, així com per al transport de 
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mercaderies. D’aquesta manera es pretén mantenir l’impuls al ferrocarril per ser 




Figura 5.6. Repartiment modal de les inversions en infraestructures en països de l’Europa 
occidental (Preus en euros i taxes de canvi corrents).  
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5.3. Serveis de transport de mercaderies per ferrocarril a 
Espanya 
 
5.3.1. Fluxos de trànsit de mercaderies 
 
Entre les principals terminals generadores de trànsit, en vagons expedits en 
règim de vagó complet, destaca Tarragona Port, amb 33.008 vagons l’any 2007, 
seguit de l’asturiana Trasona amb 22.347 i l’aragonesa Grisén amb 19.454 
vagons. Les deu primeres terminals per vagons expedits suposen un 43,52% 
dels trànsits i les tres primeres un 18,9% de les expedicions. La situació és 
similar per tones expedides, amb Tarragona Port, Trasona i Huelva Puerto per 
aquest ordre al capdavant. Entre les deu primeres terminals acumulen un 51,43 
% del total. Si es considera el trànsit rebut i expedit, les terminals predominants 
són les mateixes més les de Santander Puerto, A Corunya-San Diego o Sagunt, 




Figura 5.7. Terminals amb major trànsit de mercaderies (tones expedides i rebudes el 2007).  
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La situació pel que fa als principals fluxos de mercaderies es reflexa en la Figura 
5.8. El principal flux terminal-terminal per nombre de vagons l’any 2007, és el 
que uneix les de Tarragona Port amb Samper i Andorra de Teruel, amb 20.208 
vagons; seguida de la de A Corunya-San Diego amb la Central Tèrmica de 
Meirama, amb 11.012 vagons; i de la de Trasona amb Siderúrgicos del 
Mediterraneo que arriba als 10.857 vagons. Les 10 primeres relacions suposen 
un 24,37% del total del flux de vagons. En el flux per tones transportades es 
correspon l’ordre esmentat per al volum de vagons. 
 
 
Figura 5.8. Principals corredors amb major trànsit de mercaderies l’any 2007.  
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
Convé tenir en compte l’àmbit de l’estudi considerat, (Informe del Observatorio 
del Ferrocarril 2007. Documento de trabajo) abans esmentat, ja que la inclusió 
de tots els trànsits que es realitzen a Espanya canvia l’anàlisi anterior, ja que per 
nombre de tones la relació principal és la que es dóna al ferrocarril Ponferrada-
Villablino entre les terminals lleoneses de Villablino i la Central Tèrmica de 
Compostilla a Cubillos del Sil. En concret, la mitjana de tones transportades en el 
període 2005-2007 entre les estacions lleoneses arriba a 1.349.186 i només 
l’any 2005 el flux entre aquestes estacions és superat pel flux entre la catalana 
Tarragona Port i la terolenca Samper. 
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5.3.2. Transport combinat nacional 
 
Per terminals, la més important pel que fa a número de tones expedides l’any 
2007 és Barcelona-Morrot-Contenidors, amb 415.691 tones, seguida de 
València-Silla-Contenidors, amb 406.77 i Madrid-Abroñigal amb 373.331. Les 
deu terminals més importants suposen un 64,66% del total. Si es pren com a 
referència el trànsit d’entrada i sortida mesurat en UTI’s, Madrid-Abroñigal arriba 
a les 69.305 UTI’s mentre que Barcelona Morrot-Contenidors arriba a 53.587 i 
València-Silla-Contenidors a 33.447. Convé destacar que la terminal catalana 
expedeix menys UTI’s que rep (el seu saldo és per a l’any 2007 de -3.665 UTI’s). 
Les deu terminals més importants suposen un 61,74% del trànsit total. 
 
Pel que fa als fluxos de transport combinat a nivell nacional, les tres relacions 
més rellevants són entre la Terminal de Vigo-Guixar i la central de tractament de 
residus de Sogama localitzada a Cerceda (A Corunya) amb 186.281 tones. La 
segueix la relació entre la gaditana San Roque-La Línia-Contenidors i Barcelona 
Morrot-Contenidors amb 152.658 tones i la relació entre Barcelona Morrot i 
Madrid Abroñigal que arriba a les 131.481 tones. Les deu primeres relacions 
signifiquen un 24,41% dels trànsits totals. En UTI’s, les tres relacions més 
importants són les que uneixen València. Sogama amb Vigo-Guixar, seguida de 
Port Muelle Sur amb el Port Sec de Coslada, i de Barcelona Morrot amb Madrid 
Abroñigal. Les deu primeres relacions sumen un 19,36% dels trànsits. 
 
5.3.3. Trànsit internacional de mercaderies 
 
En el trànsit d’exportació, en tones, es situa en primer lloc la terminal de La 
Carrera (Valladolid) amb 272.367 tones de mitjana l’any 2006, seguida de la 
terminal de Silla (València) amb 250.003. És molt important la concentració dels 
trànsits en suposar les deu terminals amb més trànsit una mitjana d’un 72,32% 
del total de les expedicions en ambdós anys. En la importació de mercaderies, 
en tones rebudes l’any 2006 es situa al capdavant Granollers Contenidors amb 
una mitjana de 411.708 seguida d’Irun-Algeposa intermodal que arriba a 302.147 
i Tarragona-Constantí amb 288.450. La suma de la participació mitjana sobre el 
total d’aquestes tres suposa un 27,24% mentre que les deu primeres terminals 
arriben a una participació mitjana d’un 62,28%. 
 
La situació pel que fa a la procedència de les mercaderies importades i al destí 
de les mercaderies exportades es reflecteix en la Figura 5.9. En tones, 
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destaquen com a països de procedència dels trànsits internacionals d’importació, 
Alemanya amb 1.193.322 tones, seguida de França amb 965.031 i Bèlgica amb 
559.113. Aquests tres països juntament amb Portugal representen prop del 95% 
del total dels trànsits. D’altra banda, el principal destí dels trànsits espanyols 
l’any 2006 és Alemanya, amb 681.254 tones, seguida de Portugal, amb 473.174 
i de França amb 382.040. La suma dels trànsits d’aquests tres països juntament 
als destinats a Bèlgica i Gran Bretanya representen prop d’un 95% dels trànsits. 
 
 
Figura 5.9. Països de procedència i destí de mercaderies transportades per ferrocarril 
(percentatges d’importació i exportació sobre el total).  
Font; Elaboració pròpia a partir de OFE, 2008 
 
5.3.4. Trànsits ferroportuaris 
 
Els trànsits ferroportuaris, mesurats per tones embarcades i desembarcades del 
ferrocarril en els Ports de l’Estat, van patir un descens d’un 6%, en passar de 
12.286.512 tones l’any 2006 a 11.549.223 tones l’any 2007. Pel que fa al total de 
les tones embarcades i desembarcades, dels 22 ports considerats, els deu 
primers representen un 93% del trànsit. Els trànsits es representen gràficament 
en la Figura 5.10. 
 
L’any 2007 destaca el port de Gijón que comptabilitza un increment de trànsit 
que el situa al capdavant dels ports amb més trànsit en els darrers anys, arribant 
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destaquen, pel seu volum de mercaderies en tones, els ports de Tarragona (1,7 
Mt, 14,85%), València (1,4 Mt, 12,44 %), Santander (1,3 Mt) i Bilbao (1,1 Mt). 
 
 
Figura 5.10. Mercaderies embarcades i desembarcades per ferrocarril en els ports de l’Estat.  
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
Un aspecte important, més enllà del total transportat pel ferrocarril en els 
diferents ports nacionals, és la quota que aquest valor representa en el 
repartiment modal respecte a la carretera, les canonades i altres mitjans 
utilitzats. L’any 2007, la major quota del ferrocarril en el transport de mercaderies 
en els ports de l’Estat es registrava, amb diferència, al de Santander (20,48%), 
seguit del de Màlaga (12,2% ), Gijón (11,36%) i Pasajes (9,7%). Dels restants, 
només Avilés, A Corunya, Marin-Ría de Pontevedra i Tarragona superen el 5% 
de quota modal corresponent al ferrocarril. Aquestes dades evidencien, un cop 
més la manca de connexions adequades i el predomini aclaparador del transport 
per carretera. Convé citar casos singulars com són els de Cartagena, Gijón, 
Huelva o Tarragona, en els quals la quota modal de la carretera ronda el 30% 
degut a la importància del transport per canonada o d’altres mitjans. 
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5.4. Intercanvi modal. Terminals intermodals 
 
Hi ha dos grans tipus de terminals ferroviàries: aquelles on es fa un intercanvi 
modal ferrocarril-camió o ferrocarril-vaixell, i aquelles que són l’inici o el final de 
la cadena de transport, amb origen o final a la indústria receptora o expedidora 
de mercaderia. 
 
A Espanya, tenen la consideració d’instal·lacions logístiques (Figura 5.11) 
aquelles instal·lacions que es dediquen exclusivament a la prestació de serveis 
logístics relacionats amb la manipulació i emmagatzematge de mercaderies, 
aportant valor afegit a la cadena de transport. Estan conformades, al menys, per 
la infraestructura ferroviària necessària per a l’intercanvi modal de transport i els 




Figura 5.11. Principals instal·lacions logístiques de mercaderies.  
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En aquest àmbit, el complex ferroviari de Saragossa Plaza, impulsat per 
Saragossa Alta Velocitat, constitueix la major terminal de càrrega de mercaderies 
del sud d’Europa, en comptar amb una extensió de més d’un milió de metres 
quadrats. Aquest nou centre logístic va entrar en servei el maig de 2008 amb una 
inversió duta a terme de 120 milions d’euros. 
 
El complex ferroviari de Saragossa Plaza disposa de: 
 
- 290.000 metres quadrats per a l’ús d’activitats logístiques. 
- 37.000 metres quadrats de platja de càrrega i descàrrega per a 
l’intercanvi modal de contenidors que dóna servei a 5 vies d’intercanvi 
de contenidors amb una longitud mitja unitària de 850 m. Igualment 
disposa d’una via de 690 m, per al transport de mercaderia 
convencional. 
- 16 vies electrificades d’estacionament, d’un mínim de 750 m de 
longitud per unitat, amb connexió a la via de contorn per ambdós 
extrems dedicades a la gestió de trens i a la seva recepció i 
expedició. 
 
El concepte transport intermodal designa el moviment de mercaderies en una 
mateixa unitat o vehicle utilitzant successivament dos o més modes de transport 
sense manipular la mercaderia en els intercanvis de mode. Per extensió, el 
terme intermodalitat s’ha usat per a descriure un sistema de transport en el que 
dos o més modes de transport intervenen en el transport d’un enviament de 
mercaderies de forma integrada, sense processos de càrrega i descàrrega, en 
una cadena de transport porta a porta (Fundación CETMO, 2004). Així, les 
terminals intermodals, gestionades per l’ADIF en el cas de la xarxa estatal, es 
configuren com a nodes de la cadena logística on es produeix l’intercanvi de 
mode de transport (sense ruptura de càrrega, ja que el producte viatja en 
contenidor) i es poden fer altres activitats de valor afegit a la mercaderia. 
 
A nivell del volum de transport que representa, en dóna una idea la Figura 5.12 
on es pot veure que el 69% de les tones netes·km mogudes l’any 2007 (2.540 
milions de tones·km) va correspondre a transports en vagó complet, mentre que 
el 31% restant va ser en trànsit intermodal. Del trànsit en vagó complet (mesurat 
en tones netes·km), la major part (22,69%) va correspondre als productes 
siderúrgics, seguits del vagó complet internacional (11,30%) i dels trens 
multiproducte (10,27%). 
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Figura 5.12. Trànsit de mercaderies per productes en tones·quilòmetre, l’any 2007.  
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
 
Si es mira el repartiment del trànsit dels operadors per productes, en el cas de 
Renfe (Figura 5.13) els percentatges que s’obtenen l’any 2007 són similars als 
de la Figura 5.12. No és així en el cas dels operadors privats que operaven l’any 
2007 a la xarxa de l’ADIF (en aquells moments, tan sols Continental Rail i 
Acciona Rail Services). En aquest cas, Figura 5.14, el trànsit de mercaderies es 




Figura 5.13. Repartiment del trànsit, en t·km, per producte de Renfe-Operadora, l’any 2007.   
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Figura 5.14. Repartiment del trànsit, en tones·quilòmetre, per producte de les operadores 
privades sobre la xarxa de l’Adif, l’any 2007.  
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
RENFE disposa d’una unitat de negoci dedicada a la gestió i comercialització del 
transport intermodal de contenidors, caixes mòbils i semiremolcs, així com dels 
serveis logístics associats. L’oferta intermodal multiclient (Figura 5.15) és un 
servei de transport de contenidors i caixes mòbils, establert per la unitat de 
negoci RENFE Mercancías entre les terminals origen i destí de la Xarxa de Trens 
Multiclient definides en la pròpia oferta, actualment: A Corunya S.D., Alacant 
Benalua, Barcelona Morrot, Bilbao Mercancías, Cordoba El Higuerón, Lleó, Lugo, 
Madrid Abroñigal, Màlaga, Murcia, Puerto Santa María, San Roque, Sevilla La 
Negrilla, Silla, Tarragona-Constantí, Vigo-Guixar i Saragossa. 
 
Les qüestions principals sobre intermodalitat a Espanya giren entorn al que el 
PEIT descriu com una opció realista (per a Espanya) d’actuar com a plataforma 
logística de caràcter internacional dins una logística globalitzada (PEIT, 2005). 
Per a fer-ho, és necessari (Fundación CETMO, 2009): 
 
- Una estratègia que integri grans ports i zones logístiques. 
- Apostar pel ferrocarril de mercaderies com un mercat separat del de 
viatgers. 
- Millorar la intermodalitat marítim-ferrocarril i marítim-carretera en els 
grans ports. 
- Desenvolupar una estratègia de façana Euro-Mediterrània. 
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Figura 5.15. Xarxa multiclient 2009 de RENFE Mercaderies.  
Font; RENFE (Direcció d’Intermodal, 2009) 
 
Així doncs, la potenciació del ferrocarril per a mercaderies passa per ser el 
problema més immediat per tal de disposar de ports i d’àrees logístiques 
intermodals interiors eficients i amb projecció internacional (Fundación CETMO, 
2009). 
 
A continuació, es descriuen breument un conjunt de mesures bàsicament no 
infraestructurals proposades en l’estudi Contribución al debate de la 
intermodalidad en España (Fundación CETMO, 2009): 
 - Canvi de la infraestructura al servei: 
 D’acord amb l’experiència europea, la liberalització real del 
mercat seria la principal mesura per a canviar la situació; el 
problema del ferrocarril espanyol és més d’oferta i de qualitat 
de la mateixa, que de demanda. 
 Es requereix una xarxa dedicada a les mercaderies amb trens 
de 750 metres; la convivència entre un elevat trànsit de 
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viatgers i el de mercaderies semblen incompatibles amb el 
desenvolupament d’un ferrocarril orientat al mercat de càrrega. 
 Una xarxa de mercaderies no ha de ser només una 
infraestructura dedicada sinó que ha d’evolucionar cap a uns 
estàndards d’operació – FERRMED, (Amorós, J 2009) – que 
tendeixin a augmentar la competitivitat del ferrocarril a llarg 
termini. 
 El canvi d’enfocament de l’administració; passar d’una 
infraestructura orientada a aconseguir una oferta fiable i 
adaptada al client. 
- Definició d’una estratègia ferroviària europea: 
 Canvi d’ample de via. 
 Aposta pels eixos mediterrani i atlàntic. 
- Impuls de corredors ferroviaris i altres mesures no infraestructurals: 
 Forçar la liberalització del mercat com a forma més efectiva i 
immediata d’estimular l’oferta. Una efectiva liberalització 
comporta una sistemàtica reducció de les barreres d’accés al 
mercat per als nous operadors, l’eliminació de proteccions 
ocultes a les companyies nacionals, la no creació de noves 
barreres administratives o tècniques i la creació d’una 
instància independent dotada de mitjans i de suport legal per a 
actuar en defensa de la competència. 
 Posar en marxa una gestió per corredors dedicats a les 
mercaderies, plantejant aquesta gestió en un àmbit multipaís i 
orientant-la cap a la interoperabilitat dels corredors i xarxes. 
 Planificar, executar i gestionar amb els operadors, obrint el que 
es podria anomenar la “comunitat ferroviària” a nous actors 
com ports o operadors de terminals privades. 
 Modernitzar l’explotació i gestió de les terminals. Per a fer-ho, 
l’ADIF es troba immersa en la implantació d’un nou model de 
negoci a l’àrea de Serveis Logístics en la línia del Pla per a 
potenciar el Transport de Mercaderies per Ferrocarril elaborat 
pel Ministeri de Foment. 
 Afavorir l’ampliació del mercat del tren: obrir nous mercats, 
diversificar l’oferta ferroviària i ajudar a les empreses a que 
utilitzin el ferrocarril. 
 Canviar la imatge del ferrocarril de mercaderies 
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A nivell infraestructural, les noves terminals intermodals que es construeixin en el 
futur haurien de tenir una configuració mínima amb al menys 10 ha de superfície, 
amb vies, si és possible, de 1.000 m de longitud útil (i com a mínim de 750 m), 




Ús de sòl Infraestructura 
ferroviària Capacitat Utilització 
Superfície 
[ha] 
Nº de vies 





Ludwigshafen Alemanya   4 4 102.000 103 105.060 
Manheim 
Handelshafen 










  6 6 161.000 80 128.800 
Wels Àustria 5,6  6 6 132.000 78 102.960 
Antwerpen 
Main Hub 
Bèlgica 3,0  8 8 257.000 58 149.060 
Antwerpen 
Schijinpoort Bèlgica    8 130.000 58 75.400 
Bologna 
Interporto 
Itàlia 31,0 4 6 10 220.000 43 94.600 
Verona 





15,6  4 4 217.000 59 128.030 
Barcelona 
Morrot 
Espanya 3,5 15  15 239.200 23 53.587* 
Madrid 
Abroñigal Espanya 23 16 1 17 250.000 28 69.305* 
* Dades per a l’any 2007 (Font; Informe OFE. Observatorio del Ferrocarril en España, 2008) 
Taula 5.3. Característiques d’algunes terminals intermodals europees.  
Font; Elaboració pròpia a partir de Cambra de Comerç de Barcelona, 2006 i Observatorio del 
Ferrocarril en España, 2008 
 
L’esquema d’una gran terminal intermodal tindria una amplada de 150 m, dins la 
qual hi hauria 8 eixos de vies, espai per a estocs, vials de circulació interior i 
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exterior, i espai addicional per a emmagatzematge de contenidors. La longitud 
d’aquesta terminal inclouria 750 m per als eixos de vies operatives, 750 m per a 
vies d’espera, si s’escau, i 500 m per al feix de vies; en total 2.000 m de longitud. 
 
Cada via de càrrega i descàrrega pot manipular, de mitjana, dos trens/dia, 
pensant que de mitjana cada tren de 750 m (uns 100 TEU) es 
carrega/descarrega en 12 hores. Amb un funcionament de 24 hores al dia durant 
5 dies a la setmana, una terminal de 8 vies pot donar un rendiment al voltant de 
400.000 TEU/any. Millores en la productivitat de la terminal poden permetre 
arribar als 500.000 TEU/any i, fins i tot, superar-los (Cambra de Comerç de 
Barcelona, 2006). 
 
Respecte als vagons per al transport intermodal, actualment cal considerar els 
quatre sistemes següents (Cambra de Comerç de Barcelona, 2006): 
 
- Sistema KANGOUROU (cangur) i POCHE (butxaca) (Figura 5.16): 
constitueixen una de les tècniques de transport combinat 
carretera/ferrocarril no acompanyat; mitjançant un bressol abatible 
permeten el transport de semiremolcs de carretera de 2 o 3 eixos 
(tipus EUROPA). Es fa necessària la intervenció de dues unitats 
tractores o grues pòrtic per a les maniobres de càrrega i descàrrega. 
 
 
Figura 5.16. Vagó utilitzat per al sistema Poche.  
Font; Fundación CETMO, 2004 
 
- Sistema RÖLLENDSTRASSE o RÖLLA (carretera rodant) (Figura 
5.17): composició formada per vagons de plataforma baixa per al 
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transport de camions de gran tonatge sencers (camions, camions 
articulats amb tractor i semiremolc i trens de carretera o camions amb 
remolc), incloent-hi cotxes de viatgers equipats amb lliteres i 
restaurant bar per als camioners. Els vagons tenen la plataforma 




Figura 5.17. Vagó de plataforma rebaixada.  
Font; Fundación CETMO, 2004 
 
 
- Sistemes SEMIRAIL, ROADRAILER (adaptació europea del sistema 
americà) o COMBITRANS: la mateixa caixa del semiremolc de 
carretera, alliberada de l’element tractor i fixada a bogis de dos eixos, 
participa dels esforços de tracció del tren. Amb aquest mètode 
s’elimina el bastidor del vagó, substituït pel xassís del semiremolc. 
L’estructura dels semiremolcs s’ha de reforçar, ja que transmeten a 
tota la composició les sol·licitacions dinàmiques de tracció, 
compressió i torsió produïdes durant la circulació del tren. El tren 
RoadRailer (Figura 5.18) es forma en tres fases: el tractor i el 
semiremolc es presenten marxa enrere per acoblar-se a un bogi 
d’extrem; el semiremolc següent s’acobla a un bogi intermedi i així 
successivament fins que el darrer remolc és fixat a un bogi frontal, i 
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Figura 5.18. Mode de funcionament del sistema RoadRailer.  
Font; Revista La Vie du Rail (Fundación CETMO, 2004) 
 
- Sistema MODALOHR (Figura 5.19): És un vagó articulat de pis baix i 
basculant, equipat amb rodes estàndards, per al transport de vehicles 
(el vagó en rampa fa que no necessiti instal·lacions). Els vagons 
Modalohr utilitzats a França tenen una longitud de 33 m, en dos 
cossos articulats de 10,9 m cadascun. El pes màxim admès per eix és 
de 17 t. Els vagons portacontenidors tenen longituds al voltant de 15 
m (per a unes 28 t de càrrega màxima) o al voltant de 30 m (per a una 
càrrega màxima de 60 t). 
 
 
Figura 5.19. Sistema Modalohr.  
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5.5. Trànsit de mercaderies per ferrocarril a Espanya 
 
En la Figura 4.8 s’hi mostra la distribució dels fluxos de trànsit de mercaderies 
entre la Península Ibèrica i Europa l’any 2006. En aquest, s’hi diferencia entre el 
trànsit amb França, amb la resta de la UE-15 (menys França) i amb la resta 
d’Europa, amb els corresponents repartiments modals. Dels fluxos per ferrocarril 
cal destacar que el major repartiment modal l’any 2006 s’obté en les relacions 
amb la resta de la UE-15 (menys França) essent d’un 2,7% del total. En les 
relacions més properes predomina la carretera amb percentatges d’al voltant del 
50% mentre que en el cas de la relació amb la resta d’Europa fora de la UE-15 
és el transport marítim el predominant. 
 
A nivell intern, la Figura 5.20 mostra l’esquema d’eixos i nodes d’intermodalitat 
de transport de mercaderies a l’Estat espanyol. En color vermell, Barcelona, 
Madrid i Algeciras com a nodes internacionals. En lila, els nodes suprarregionals 
i en color verd els nodes regionals. Les relacions funcionals i les agrupacions de 
nodes s’indiquen en blau i en taronja els corredors de transport. 
 
 
Figura 5.20. Eixos i nodes d’intermodalitat de transport de mercaderies. 
Font; Ministerio de Fomento (PEIT, 2005) 
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Així mateix, la Figura 5.21 presenta els principals nodes de serveis de 
mercaderies i logística i la seva participació en el total de TEU’s transportats i en 
el PIB. En aquesta, s’hi mostren els fluxos establerts i que serveixen, a més, de 
porta d’entrada i sortida amb Portugal i França. Entre els nodes representats 




Figura 5.21. Principals nodes en els serveis de mercaderies i logístics i la seva participació 
en el PIB i en el total de TEU’s transportats.  
Font; RENFE, 2008. 
 
A Espanya,  l’any 2007 es van transportar un total d’11.212 milions de 
tones·quilòmetre (la qual cosa representa un descens del 3,28% sobre el 
transport de l’any 2006). Pel que fa a les tones, el transport fou de 31,099 milions 
de tones netes, suposant un increment del 0,31% respecte als 31,003 milions de 
tones de l’any 2006. El recorregut mig de la mercaderia va ser de 361 km per 
tona, un 3,58 % inferior a la de l’any anterior. La percepció mitja obtinguda l’any 
2007 fou de 3,17 c€/tona·km. 
 
Com s’ha mencionat abans, el total de tones netes·quilòmetre (t·km) 
transportades l’any 2007 fou d’11.212 milions amb un lleuger descens respecte 
l’any 2006 (11.592 Mt·km). D’aquest total, el 94,07% (10.547 Mt·km) va ser 
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transportat per Renfe-Operadora. La segueix FEVE amb 460 milions de tones 
netes·km mentre que els operadors privats sobre la xarxa de l’Adif van 
transportar 96 milions de t·km (Figura 5.22). 
 
 
Figura 5.22. Repartiment de les tones·km transportades per operador l’any 2007. 
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
 
Pel que fa al total de tones transportades, l’any 2007 el volum de tones 
transportades fou de 31.099 milions, amb un creixement del 0,31 % respecte 
l’any anterior. L’operadora que va transportar un major volum de mercaderies és 
Renfe, amb un 79,54 % del transport total mesurat en tones netes (Figura 5.23). 
 
 
Figura 5.23. Repartiment de les tones transportades per operador l’any 2007. 
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El recorregut mig de les mercaderies de tots els operadors l’any 2007 fou de 361 
quilòmetres per tona, en front dels 374 quilòmetres per tona del 2006 (-3,58%). 
El major recorregut mig correspon a Renfe, amb un recorregut mig per a les 
mercaderies que transporta de 426,36 quilòmetres (-3,52 % sobre 2006). Els 
nous operadors privats sobre la xarxa de l’Adif, tenen un recorregut mig de 
223,077 km (Figura 5.24). 
 
 
Figura 5.24. Repartiment del recorregut mig de les tones per operador l’any 2007.  
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
 
En relació a l’oferta de serveis i producció, l’any 2007 a Espanya van circular 
diàriament una mitja de 264 trens de mercaderies (en els dos sentits de 
circulació). El repartiment és el que es mostra en la Figura 5.25. 
 
 
Figura 5.25. Trens diaris circulats l’any 2007 per operador.  
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
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El trànsit global de mercaderies ha registrat una tendència a la baixa en els 
darrers anys. Considerant l’interval 1965-2007, en el transport ferroviari de 
mercaderies realitzat tant per Renfe com per FEVE i pels ferrocarrils de les 
CC.AA. juntament amb els operadors privats, mesurat en tones, mostra un 
màxim històric l’any 1974 amb 49 milions de tones transportades i un mínim 
històric de 26,9 milions l’any 1993. Respecte a aquest mínim històric cal fer 
esment en que el transport de mercaderies per ferrocarril depèn estretament de 
l’evolució de l’economia i que l’any 1993 l’economia espanyola va entrar en 
recessió. Posteriorment el trànsit es recupera estabilitzant-se en torn als 30 
milions de tones (Figura 5.26). L’any 2006 el creixement respecte l’any anterior 
és nul i l’any 2007 hi ha un retrocés d’un 1,28%. 
 
 
Figura 5.26. Evolució del trànsit de mercaderies, en tones netes, en el període 1965-2007. 
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
 
 
Si s’hi afegeixen les darreres dades disponibles, corresponents a l’any 2008 
(Ministerio de Fomento, 2009), es repeteix la situació viscuda l’any 1993 en 
tornar a entrar en una etapa de recessió econòmica. Així doncs, el total de tones 
transportades l’any 2008 és de 27,4, suposant un retrocés respecte l’any 2007 
d’un 11,3%. La caiguda s’aprecia gràficament en la Figura 5.27 (en aquest cas 
avarca el període 1999-2008) per al total de mercaderies i per als casos de 
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Figura 5.27. Evolució del trànsit de mercaderies, en tones netes, en el període 1999-2008.  
Font; Anuario Estadístico 2008 (Ministerio de Fomento, 2009) 
 
Si s’empren les tones·km encara pot observar-se millor l’evolució cíclica de la 
demanda, lligada al cicle econòmic (Figura 5.28). En aquest cas el mínim de t·km 
es torna a registrar l’any 1993, amb 8.132 milions de tones mentre que el màxim 
es troba l’any 2003 amb 12.411 milions. L’any 2006 les t·km es redueixen 
lleugerament, un 0,36%, i l’any 2007 la caiguda és més rellevant: un 3,31%. 
Entre l’any 2007 i 2008, el retrocés es xifra en un 7,52%. Es pot observar que 
l’evolució de les t·km i les tones netes transportades varia. El motiu és l’evolució 
del recorregut mitjà. Així doncs, mentre que el recorregut promig entre 1963 i 
1986 és de 233 km, des d’aquest any fins al 2007 és un 49,8% major: 349 km. 
 
 
Figura 5.28. Evolució del trànsit de mercaderies, en tones·km, en el període 1965-2007. 
Font; Observatorio del Ferrocarril (OFE, 2008) 
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5.6. Quota del mercat ferroviari a Espanya 
 
Pel que fa al transport de mercaderies, les actuals polítiques de transport en 
basen el desenvolupament en l’intercanvi modal, entès como un ús més eficient 
dels modes de transport. En aquest marc de referència el ferrocarril hauria 
d’adquirir una major quota de mercat. Actualment el transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya ha reduït la seva quota de mercat en els darrers anys 
passant del 4,8% l’any 2005 al 4,10% el 2007; tendència contrària a la que s’ha 
experimentat a la UE-15, on la carretera ha anat perdent, tot i que lentament, 
quota de mercat en front del ferrocarril que passa de transportar el 14% del total 







Figura 5.29. Quota de mercat del transport de mercaderies: 2005, 06 i 07 (UE-15 i Espanya).  
Font; Eurostat (OFE,2008) 
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Amb les darreres dades disponibles de l’Eurostat, la quota modal per al transport 
de mercaderies per ferrocarril a l’Estat espanyol l’any 2008 es manté en el 4,1%; 
és a dir, no es registra variació respecte l’any anterior. Per a l’any 2008, la 
mitjana per a la UE-27 es situa en una quota modal del 17,8% mentre que en 
països com Alemanya, França, Itàlia o Regne Unit, entre altres, supera el 10%. 
La situació es representa gràficament en la Figura 5.30 on s’evidencia la manca 




Figura 5.30. Quota modal del transport de mercaderies per ferrocarril l’any 2008 als països 
de l’EU-12 més mitjana de l’EU-27.  
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Si s’amplia a nivell europeu aquesta comparació, en el mapa de la Figura 5.31 es 
representen els països en funció de la corresponent quota modal del ferrocarril 
en cadascun d’ells. Els colors corresponents estan en funció de la quota modal 
en percentatge que s’especifica en la llegenda. 
 
 
Figura 5.31. Mapa europeu de la quota modal del ferrocarril en els països de l’EU-27. 
Font; Eurostat, 2010. 
 
Les dades fins ara presentades en aquest apartat estan referides a la quota 
modal per al transport de mercaderies per ferrocarril expressada en tones·km. Si 
aquesta quota s’expressa en tones, l’any 2007 no suposava ni l’1,4% del total de 
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6. Procés de liberalització del transport de mercaderies 
per ferrocarril a Espanya 
 
6.1. Marc legal espanyol 
 
L’aspecte clau de les iniciatives promogudes per la UE en els successius 
paquets ferroviaris és l’adaptació que en fa cada Estat i com es transformen les 
estructures ferroviàries de cada país. 
 
A Espanya els primers canvis es produeixen arran de l’aprovació de la Llei 
39/2003 de reforma del Sector Ferroviari, que es fa efectiva l’1 de gener de 2005, 
i que transposa les directives aprovades dins el Primer paquet ferroviari per la 
UE possibilitant l’inici de la liberalització dels serveis ferroviaris. La norma 
incorpora com a objectius mediàtics (ALONSO, A.J, 2007): 
− Obrir el mercat ferroviari espanyol a la competència, amb possibilitat 
de que qualsevol operador pugui explotar les línies de l’abans 
anomenada Red Nacional Integrada i ara rebatejada com a Red 
Ferroviaria de Interés General (RFIG). 
− Com a conseqüència de la necessària liberalització es fa 
imprescindible la incorporació d’un model de gestió amb separació de 
la titularitat de la infraestructura, que serà pública, i la explotació del 
servei, que serà totalment privada al final del procés. 
− Reestructuració de l’Administració ferroviària espanyola, amb la 
creació d’un Comité de Regulació Ferroviària com a òrgan de 
resolució dels possibles conflictes que es donin en el futur entre els 
operadors de la xarxa i la escissió en dos de l’empresa que havia 
mantingut el monopoli del transport ferroviari a Espanya fins aquell 
moment (RENFE), la part d’infraestructures de la qual passa a la nova 
Entitat Pública Empresarial encarregada de la creació i manteniment 
de la infraestructura ferroviària, denominada ADIF (Administrador de 
Infraestructuras Ferroviarias) i, la part corresponent a l’explotació 
comercial denominada RENFE – Operadora. 
− L’adaptació específica del sector transport ferroviari a les exigències 
competencials constitucionals. 
− L’aposta pel transport ferroviari com a alternativa més eficient en front 
d’altres transports amb uns costos econòmics i mediambientals molt 
més difícils de suportar per als Estats. 
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L’any 1992 s’havien començat a fer els primers passos cap a la separació 
comptable de les infraestructures i la explotació dels serveis ferroviaris requerida 
en la Directiva 91/440/CEE, creant les Unitats de Negoci per a les diferents 
comptabilitats i activitats específiques i especialitzades de RENFE. L’any 1996 
es creava el GIF, la responsabilitat del qual era la construcció, i en el seu cas, 
administració de les noves infraestructures ferroviàries. Finalment, ADIF iniciava 
la seva activitat l’any 2005 com a empresa pública formada a partir de les Unitats 
de Negoci de RENFE vinculades a la infraestructura i el GIF. 
 
Són significatius també, en aquest sentit; el Reglament del Sector Ferroviari, RD 
2387/2004 i les ordres ministerials OM 897 de 2005 (sobre la declaració de la 
xarxa i l’adjudicació de la capacitat), OM 898 de 2005 (que estableix els cànons 
ferroviaris), OM 233 de 2006 (sobre homologació de material rodant) i l’OM 2523 
de 2006 sobre els títols i les habilitacions de personal ferroviari. 
 
6.2. Principals agents del sector ferroviari a Espanya 
 
L’esquema gràfic que es presenta a continuació (Figura 6.1) mostra la nova 
estructura ferroviària implantada a Espanya a partir del dia 1 de gener de 2005. 
A continuació es fa una descripció de cadascun dels agents que la conformen. 
 
 
Figura 6.1. Principals agents del sector ferroviari a Espanya.  
Font; Declaración sobre la red 2010. Actualización (ADIF, 2010) 
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l Ministeri de Foment és el departament encarregat de l’administració del 
conjunt del sector ferroviari. Les seves competències principals són: 
 
• La planificació estratègica del sector ferroviari, tant de les infraestructures 
com de l‘oferta de serveis.  
• L’ordenació general i la regulació del sistema ferroviari, en especial de tot 
allò relacionat amb la seguretat i interoperabilitat del sistema ferroviari i 
amb les relacions entre els agents del sector.  
• La definició d’objectius i la supervisió de l’activitat de les entitats 
públiques empresarials ferroviàries, ADIF i RENFE, així com del seu 
sistema de finançament. 
• L’atorgament de llicències a les empreses ferroviàries així com 
l’atorgament d’habilitacions als candidats (diferents de les EEFF), per a la 
sol·licitud i obtenció de capacitat d’infraestructura ferroviària. 
• L’atorgament de les autoritzacions per a la prestació de serveis ferroviaris 
declarats d’interès públic i l’establiment del règim d’ajudes a les EEFF 
adjudicatàries. 
• La definició del règim tarifari i la corresponent supervisió. 
• L’establiment o modificació de la quantia dels cànons ferroviaris, d’acord 
amb els elements o paràmetres fixats a la LSF. 
• La investigació d’accidents ferroviaris d’acord amb la normativa vigent. 
• L’aplicació del règim sancionador. 
 
 
a Direcció General de Ferrocarrils és un òrgan directiu del Ministeri de 
Foment, que depèn de la Secretaria d’Estat d’Infraestructures. Les funcions 
principals que desenvolupa són: 
 
• L’elaboració, seguiment, supervisió i control de la planificació operativa 
d’infraestructures ferroviàries i dels corresponents plans ferroviaris. 
• La regulació, ordenació i inspecció del transport ferroviari. 
• La inspecció de l’ADIF, de les EEFF i de la prestació dels serveis de 
transport i activitats que aquests realitzen. 
• L’atorgament de les autoritzacions de posta en servei dels diferents 
subsistemes que integren el sistema ferroviari i la comprovació de que 
s’exploten i mantenen adequadament. 
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• L’aprovació dels mètodes de seguretat i dels objectius de seguretat. 
• L’homologació dels centres de manteniment de material rodant ferroviari. 
• L’atorgament, renovació, suspensió i revocació dels títols de conducció 
del personal ferroviari. 
• L’homologació dels centres de formació del personal ferroviari. 
• La supervisió de la correcta aplicació per part dels agents responsables 
del marc normatiu en matèria de seguretat en la circulació ferroviària. 
 
 
l Registre Especial Ferroviari és gestionat per la Direcció General de 
Ferrocarrils i té per objecte la inscripció de les entitats i persones físiques i 
jurídiques amb una activitat vinculada al sector ferroviari i que precisen, per a 
exercir-la, de la corresponent llicència, autorització o títol habilitant, d’acord amb 
el que s’estableix en la LSF. S’hi inscriuen, també, les Administracions Públiques 
amb atribucions en matèria de prestació de serveis de transport que manifestin el 
seu interès en sol·licitar l’adjudicació de capacitat d’infraestructura necessària 
per a la prestació de determinats serveis de transport ferroviari. 
 
 
l Comité de Regulació Ferroviària (CRF) és l’organisme regulador del 
sector ferroviari. És un òrgan col·legiat adscrit a la Secretaria d’Estat 
d’Infraestructures i Planificació del Ministeri de Foment. Es va constituir el juny 
de 2005. Té com a objectius, funcions i competències: 
 
• Preservar la pluralitat de l’oferta ferroviària.  
• Garantir la igualtat de tots els operadors en les condicions d’accés al 
mercat.  
• Tenir cura de que els cànons s’ajustin a la normativa i no siguin 
discriminatoris.  
• Resoldre els conflictes entre l’ADIF i les empreses ferroviàries, en relació:  
o Atorgament i ús del certificat de seguretat.  
o Aplicació dels criteris de la declaració sobre la xarxa.  
o Procediments d’adjudicació de capacitat.  
o Quantia, estructura i aplicació de tarifes als operadors. 
• Resoldre conflictes entre empreses ferroviàries sobre actuacions que 
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• Interpretar les clàusules de les llicències i de les autoritzacions per a la 
prestació dels serveis d’interès públic; informant, a més, en els processos 
de licitació. 
• Informar i assessorar al Ministre de Foment i a les autoritats regionals 
sobre matèries ferroviàries, especialment en les que puguin afectar al 
desenvolupament d’un mercat ferroviari competitiu. 
 
 
’Associació d’Acció Ferroviària ADAF, que es va constituir l’any 1980 per 
a, fonamentalment, difondre la tecnologia espanyola en matèria ferroviària, 
va posar en marxa ADAF-Certificación l’any 1998 amb l’objectiu de donar 
resposta a l’interès suscitat per a que existís a Espanya un organisme per a 
assumptes relacionats amb la interoperabilitat i, més concretament, per a tot allò 
que afecta als sistemes i equips de l’infraestructura, el material rodant, el ERTMS 
i els tallers. Així doncs, l’àmbit d’actuació d’ADAF-Certificación s’estén al material 
rodant, infraestructura, via, energia, electrificació, control de trànsit ferroviari, 
senyalització i telecomunicacions. 
 
 
’Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) va ser creat per la 
Llei 39/2003 de 17 de desembre, del Sector Ferroviari. La seva activitat va 
començar el gener de 2005. L’ADIF és una entitat pública empresarial, amb 
autonomia de gestió dins dels límits establerts per la seva normativa i està 
adscrit al Ministeri de Foment. El seu principal objectiu és l’administració i 
construcció d’infraestructures ferroviàries. L’ADIF administra gairebé la totalitat 
de la xarxa ferroviària d’interès general (RFIG). A més d’administrador 
(explotació i manteniment) de les infraestructures ferroviàries, és responsable de 
la construcció de noves línies per encàrrec de l’Estat, ja siguin de la seva 
titularitat, finançades amb els seus propis recursos, o de titularitat de l’Estat, amb 
recursos pressupostaris. D’entre les seves competències concretes, destaquen 
les següents (ALONSO, A.J, 2007): 
 
− La Declaración sobre la Red (Network Statement). És un document 
essencial d’informació a les empreses ferroviàries en el qual s’informa 
de totes les característiques dels diferents trams que composen la 
RFIG, condicions, qualitat i, sobre tot, capacitats d’explotació i el 
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− L’adjudicació de capacitat d’infraestructura, que fa referència a les 
possibilitats que ofereix un tram de la xarxa per a poder absorbir el 
trànsit ferroviari. Es tracta d’una tècnica semblant a la dels slots 
aeroportuaris i està relacionada amb la impossibilitat de que tots els 
trens circulin per la mateixa via al mateix temps. És una eina que 
serveix per a resoldre els problemes ocasionats pels colls d’ampolla 
(bottle neck) en la utilització de la infraestructura. 
− Emissió de certificats de seguretat. Aquesta competència serà 
exercida per l’ADIF quan li sigui conferida pel Ministeri de Foment, 
que és el titular originari de la mateixa. El certificat de seguretat s’ha 
d’obtenir per part de les empreses ferroviàries amb anterioritat a l’inici 
de la prestació dels seus serveis i és el document en el que es 
detallen els requisits exigits per l’Administració ferroviària per a que 
l’empresa ferroviària presti els seus serveis. 
 
 
’actual RENFE-Operadora va ser creada per la Llei 39/2003 de 17 de 
novembre, del Sector Ferroviari, com a entitat pública empresarial. Va iniciar 
la seva activitat el gener de 2005. Fou creada per segregació de les unitats de 
negoci oferidores de servei ferroviari i altres activitats comercials de l’anterior 
empresa ferroviària vertical. 
 
RENFE-Operadora és una entitat pública empresarial, amb autonomia de gestió 
dins dels límits establerts per la seva normativa i està adscrita al Ministeri de 
Foment. El seu objectiu és la prestació de serveis ferroviaris de viatgers i de 
mercaderies i d’altres serveis o activitats complementàries o vinculades al 
transport ferroviari. Realitza, també, manteniment de material mòbil ferroviari. 
 
RENFE-Operadora continuarà rebent de l’Estat compensacions per obligacions 
de servei públic per a la prestació de servei de viatgers regionals i de rodalies. 
Les unitats de viatgers de llarga distància i d’alta velocitat es gestionen en règim 
comercial, de la mateixa forma que la unitat de càrregues, única que està 
sotmesa a competència d’altres operadors, d’ençà de l’any 2006. Per tal 
d’assegurar certa viabilitat econòmica, l’Estat assumeix tres quartes parts del 
deute històric de RENFE per a poder competir en un mercat liberalitzat, per la 
qual cosa la nova entitat inicia la nova etapa amb un deute de 1.379 milions 
d’euros, corresponents a inversions en material rodant i que, per tant, passen a 
disposició de la mateixa. 
L 
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’ençà del dia 1 de gener de 2005, les empreses ferroviàries amb llicència 
europea tenen lliure accés a tota la Xarxa d’Interès General de l’Estat per a 
realitzar transport ferroviari de mercaderies internacional o nacional. Han de 
sol·licitar la corresponent capacitat (solcs) a l’ADIF, seguint el procediment 
establert. En el moment de l’adjudicació de la mateixa, han d’estar, a més, en 
possessió del certificat de seguretat necessari per a poder circular, amb el seu 
material rodant i el seu personal de conducció, per a l’itinerari sol·licitat. 
 
A març de 2010, el Ministeri de Foment ha atorgat onze llicències d’empresa 
ferroviària (Taula 6.1), amb un termini mig de tramitació per a l’obtenció de 8 
mesos, i sis habilitacions per adjudicació de capacitat (Taula 6.2). Es troba en 
tramitació una llicència més. A més d’aquestes llicències a noves empreses, li ha 
estat atorgada a RENFE-Operadora la nova llicència que l’habilita per al 
transport de passatgers i mercaderies a la xarxa ferroviària estatal. Sis 
d’aquestes empreses amb llicència disposen de certificat de seguretat, requisit 
necessari per a poder operar, amb un termini mig de tramitació per a la seva 







1. Renfe – Operadora  27/09/2005 07/10/2005 
2. Comsa Rail Transport, S.A.  27/09/2005 07/10/2005 
3. Continental Rail Services, S.A.  14/10/2005 21/10/2005 
4. Acciona Rail Services, S.A.  16/03/2006 16/03/2006 
5. Activa Rail S.A. * 04/07/2006 14/07/2006 
6. Tracción Rail S.A.  24/07/2006 24/07/2006 
7. Eusko Trenbideak – FFCC Vascos S.A. 24/08/2006 24/08/2006 
8. Arcelormittal Siderail, S.A. 17/07/2007 03/09/2007 
9. EWSI (Homologació Llicència Europea)  17/01/2008 17/01/2008 
10. Logitren Ferroviaria 30/04/2008 19/05/2008 
11. FESUR, Ferrocarriles del Suroeste, S.A. 28/05/2008 05/06/2008 
12. FGC Mobilitat S.A. 30/07/2009 02/12/2009 
 
ALSA Ferrocarriles S.A.U. En tràmit  
 
 Empreses ferroviàries amb certificació de seguretat 
 
* Des de juliol de 2007, el 55% d’aquesta empresa ha estat adquirit per DB Logistics, 
propietària al mateix temps d’Euro Cargo Rail Spain (EWSI) 
Taula 6.1. Empreses ferroviàries amb llicència, en ordre de data de concessió.  
Font; Resumen Liberalización Sector Ferroviario. Març 2010. (Ministerio de Fomento i ADIF) 
D 
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En relació amb les dades exposades en la taula anterior, Renfe – Operadora 
obté el certificat de seguretat l’any 2005; Comsa Rail Transport, Continental Rail 
Services i Acciona Rail Services l’obtenen l’any 2007, mentre que Tracción Rail i 
EWSI ho fan l’any 2008. Aquestes dates són les corresponents a la concessió 
del certificat de seguretat del primer tram de xarxa RFIG. 
 
 Habilitacions Concessió 
1. Transfesa 18/10/2005 
2. LTF S.A. 17/04/2006 
3. Sicsa Rail Transport, S.A. * 17/04/2006 
4. Conte Rail, S.A. 05/02/2007 
5. Pecovasa 15/09/2008 
6. Tramesa 01/02/2010 
 
* Abans Container Train, S.A.   
Taula 6.2. Empreses ferroviàries amb habilitació per adjudicació de capacitat. 
Font; Resumen Liberalización Sector Ferroviario. Març 2010. (Ministerio de Fomento i ADIF) 
 
Així doncs, aquest llarg procés administratiu va culminar l’11 de juliol de 2007, el 
dia en que els trens d’Acciona Rail Services que transportaven carbó des del port 
de Gijón fins a la central tèrmica de La Robla (Lleó) van inaugurar una nova 
etapa del ferrocarril espanyol realitzant el primer servei desenvolupat 
íntegrament per una operadora alternativa a RENFE. El mes de febrer del mateix 
any una altra operadora privada, Continental Rail, va proporcionar tracció a un 
tren comercial de contenidors que feia el servei entre València – Font de Sant 
Lluís amb el port sec de Coslada, a Madrid. A principis de l’any 2008, Comsa 
Rail Transport va iniciar el seu servei amb el primer tren de clinker entre el port 
de Gijón i la fàbrica vallisoletana de ciment La Parrilla, i Tracción Rail va fer el 
seu primer transport de biodièsel al sud d’Espanya com a operadora privada. 
 
6.3. Condicions d’accés a la xarxa 
 
Segons el que estableix l’article 44.6 de la Llei del Sector Ferroviari (LSF), poden 
accedir a la Xarxa Espanyola Ferroviària d’Interès General (RFIG) sota les 
condicions que la Llei determina les Empreses Ferroviàries (EEFF) amb Llicència 
en vigor emesa pel Ministeri de Foment o per l’autoritat competent d’un altre 
Estat Membre de la Unió Europea. 
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Són EEFF aquelles entitats titulars d’una Llicència d’Empresa Ferroviària amb 
una activitat principal consistent en oferir serveis de transport de viatgers o de 
mercaderies per ferrocarril d’acord amb el que s’estableix en la LSF. Les EEFF 
hauran, en tot cas, d’aportar la tracció. Es consideren, així mateix, EEFF 
aquelles que aporten exclusivament la tracció. 
 
L’accés d’una empresa a la Xarxa que gestiona ADIF ha de complir allò establert 
a la LSF i en la seva normativa de desenvolupament. Entre els requisits més 
importants a complir destaquen: 
• La possessió de Llicència o Títol Habilitant. 
• L’obtenció del Certificat de Seguretat. 
• L’adjudicació de la Capacitat d’Infraestructura necessària. 
 
L’òrgan encarregat de tramitar les Llicències a les EEFF i les Habilitacions a 
altres candidats diferents a les EEFF és la Direcció General de Ferrocarrils, 
pertanyent al Ministeri de Foment. L’atorgament de la Llicència i de l’Habilitació 
es duen a terme mitjançant Resolució del Ministre de Foment.  
 
S’entén per llicència d’Empresa Ferroviària l’autorització concedida per un 
Estat a una empresa a la que se li reconeix la condició d’Empresa Ferroviària i 
que pot estar limitada a la prestació de determinats tipus de serveis de transport. 
A Espanya és un títol que concedeix el Ministeri de Foment a les empreses 
ferroviàries per tal que siguin habilitades per prestar serveis de transport 
ferroviari amb tracció. 
 
Una habilitació és l’autorització administrativa necessària per a sol·licitar i 
obtenir capacitat d’infraestructura ferroviària per part d’altres candidats diferents 
de les EEFF per a l’explotació del servei de transport ferroviari en el que estiguin 
interessats per la seva vinculació directa amb l’exercici de la seva activitat. 
Queden exemptes d’aquest requisit les Administracions Públiques amb 
atribucions en matèria de serveis de transport. 
 
El certificat de seguretat, per la seva part, estableix les condicions que han de 
complir les EEFF que ofereixen un servei ferroviari en matèria de gestió de la 
seguretat, de personal de conducció i acompanyament, i de material rodant, així 
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Per últim, l’adjudicació de capacitat és l’assignació per part de l’ADIF 
d’aquelles franges horàries als corresponents candidats amb la finalitat de que 
un tren pugui circular entre dos punts, durant un període determinat. Això 
significa que els operadors han de sol·licitar i obtenir, previ pagament, aquestes 
franges horàries per poder oferir serveis de transport, de la mateixa manera que 
passa amb els avions amb els torns de vol (slots) aeroportuaris. 
 
Qualsevol candidat proveït de Llicència o Habilitació i inscrit al Registre Especial 
Ferroviari pot sol·licitar Capacitat i accedir a la Xarxa gestionada per ADIF en els 
termes i condicions de la seva Llicència o Habilitació. A més, i en tot cas, les 
EEFF estan obligades a presentar una còpia compulsada del corresponent 
Certificat de Seguretat del que sigui titular, pel que s’acredita tenir coneixement i 
complir la normativa de Seguretat en la Circulació, particularment el RGC i 
demés normativa en vigor que els afecta. 
 
Tenen dret a lliure accés a la RFIG o de trànsit per la mateixa, en condicions 
d’igualtat: 
• Les EEFF en possessió de Llicència, per a que puguin realitzar 
transport ferroviari de mercaderies, ja sigui nacional com internacional. 
• Els Grups empresarials internacionals en que participin EEFF 
establertes a Espanya, per a oferir serveis internacionals de transport ferroviari 
entre els Estats membres en que estiguin establertes. 
• Els Grups empresarials internacionals, hi participin o no empreses 
establertes a Espanya. 
• Totes aquelles EEFF que ofereixin serveis ferroviaris de transport 
internacional de mercaderies podran efectuar trànsits internacionals de 
mercaderies a la Xarxa Transeuropea de Transport Ferroviari de Mercaderies 
(TERFN) (Figura 6.2). 
• Les EEFF que ofereixin serveis internacionals de transport combinat de 
mercaderies. 
 
Tots hauran de sol·licitar la corresponent Capacitat a ADIF, seguint el 
procediment establert. En el moment de l’adjudicació de la mateixa, hauran, a 
més, d’estar en possessió del Certificat de Seguretat necessari per a poder 
circular, amb el seu material rodant i el seu personal de conducció (que estarà 
degudament habilitat per aquest motiu) per a l’itinerari sol·licitat. 
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Per al trànsit nacional de mercaderies, actualment, d’acord amb el que estableix 
la normativa comunitària i espanyola, el transport de mercaderies nacional està 
liberalitzat. En conseqüència qualsevol candidat radicat a l’Estat espanyol o en 
un altre Estat membre de la UE pot sol·licitar a ADIF adjudicació de capacitat 
d’infraestructura per a la realització dels corresponents serveis de transport. 
 
 
Figura 6.2. Xarxa transeuropea de transport ferroviari de mercaderies. 
Font; Declaración sobre la Red 2009. Actualización (ADIF) 
 
 
6.4. Situació a 31 de desembre de 2009 
 
La situació ve marcada per quatre fets importants: els nous actors, la crisi 
econòmica, les noves estratègies i aliances i els trens de longitud especial 
(Martínez Serra, F &  Astals, F 2010). 
 
La presència de nous actors es concentra en el reinici de l’activitat per part 
d’EWSI (Euro Cargo Rail Spain). Aquest operador té dos particularitats 
interessants: per una banda és l’únic dels cinc privats que no pertany a un grup 
constructor i, per altra, és l’únic d’origen estranger. Actualment està operant el 
trànsit de contenidors entre Barcelona i Saragossa i un tren de productes 
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hortofrutícoles entre Silla (València) i el Regne Unit, entre altres. Més enllà 
d’aquests nous serveis, i després de les diverses peticions d’ampliació de 
certificat de seguretat per altres trajectes de la RFIG, sembla que la intenció 
d’aquest operador s’encamina a ser un dels actors importants del procés de 
liberalització. 
 
La crisi econòmica afecta a totes les esferes de l’activitat industrial i, en 
especial, del sector del transport de mercaderies al qual està íntimament lligat. 
L’activitat del transport per carretera a Espanya ha descendit des de les 45.979 
Mt·km del tercer trimestre de 2007 a les 37.500 Mt·km del tercer trimestre de 
2009, representant un descens del 18,4% (Ministerio de Fomento, 2010). La 
tendència a nivell europeu s’aprecia en la Figura 6.3. En aquest escenari, la 
contracció de les activitats implica ajustos de l’oferta dràstics i un augment de la 
competència de la carretera per la caiguda en els seus preus de contractació. La 
pròpia estructura empresarial del sector, amb una forta atomització, afavoreix 
aquest fet. Aquest descens també s’ha produït en el ferrocarril. Tot i que no es 
disposa de dades oficials del tancament de l’activitat de l’any 2009 per a cap 
operadora, s’estima que la caiguda del transport per ferrocarril ha representat 




Figura 6.3. Evolució per quadrimestres del transport de mercaderies per ferrocarril a nivell 
europeu, en milions de tones·km.  
Font; International Transport Forum (ITF Quarterly Briefing, 2010) 
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Aliances internacionals; un aspecte rellevant que ha deparat el 2009 ha estat 
l’aliança entre Comsa Rail Transport i l’operadora privada portuguesa Takargo. 
Gràcies a aquest acord, i a l’homologació de les locomotores Takargo a Espanya 
i de les espanyoles a Portugal, s’ha aconseguit l’explotació de quatre serveis 
transfronterers entre els dos països (Figura 6.4). La presència d’un mateix ample 
de via ha afavorit que aquests serveis es converteixin en el paradigma ibèric del 




Figura 6.4. Serveis transfronterers fruit de l’aliança entre Comsa Rail i Takargo. 
Font; Presentación Comsa y Takargo (Comsa & Takargo, 2008) 
 
 
Trens de longitud especial (TLE). L’ADIF va iniciar el 2008 una sèrie d’assaigs 
amb l’objectiu d’ampliar la longitud dels trens de mercaderies fins a 600 m. La 
circulació d’aquests trens s’ha concentrat en els eixos Madrid – València, 600 
metres (amb 36 plataformes, 963 tones i una locomotora.); Madrid – Barcelona, 
550 metres (amb dos solcs concedits i un tercer sol·licitat per Renfe 
Mercaderies); Barcelona Martorell – Gandía, 550 metres (posta en marxa de 
trànsits que permetin la connexió entre las factories/centres de producció i els 
centres de distribució de la indústria de l’automòbil); Saragossa – Tarragona, 550 
metres; Sevilla – Tarragona, 480 metres i A Corunya/Aboño (Gijón) – 
Ponferrada, 480 metres (trens de producció intensiva de més de 1.500 tones i 
doble tracció). En el trànsit internacional existeixen els corredors per a 535 
metres entre Espanya i Portugal i 450 metres entre Espanya i el Regne Unit, 
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amb intercanvi de composicions a Portbou. La validesa d’aquesta decisió ve 
reforçada pel fet de que durant l’any 2009 aquests trens han mogut més d’un 
milió i quart de tones en uns 1.100 trens. 
 
El parc mòbil dels principals operadors a l’Estat espanyol a 31 de desembre de 




Vagons propis Pròpies De tercers 
Elèctriques Dièsel Dièsel 
Renfe Mercaderies 251 115 5 13.715 
Comsa Rail Transport 3 2+2+2 1+4 70 
Continental Rail -- 4+2 
prova 
-- 43 
Azvi Tracción Rail -- 2 -- 0 
Acciona Rail Services -- 2 -- 32 
Euro Cargo Rail -- -- 6 -- 
Taula 6.3. Parc mòbil per a transport de mercaderies. 
Font; Martínez Serra, F &  Astals, F 2010 
 
 
La Taula 6.4, per la seva part, ofereix una idea orientativa de l’activitat dels 
principals transports de les operadores privades que circulaven a finals de 2009 
per la RFIG. 
 








A Corunya – Ponferrada Carbó 5 -- 187 
Silla – Castellbisbal Ferralla -- -- 364 
Saragossa – Lisboa1 Paper i cartró 3 1.150 1.253 
Madrid – Lisboa1 Contenidors 3 1.060 670 
Tarragona – 
Entroncamento1 
Contenidors 1 1.231 1.532 
Port Barcelona – 
Entroncamento2 
Contenidors i 
caixes mòbils 2 -- 1.606 
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València – Madrid3 Contenidors 3 1.200 350 
València – Lleó Contenidors 3 -- 930 
Azuqueca de Henares – 
Bilbao4 
Contenidors 1 -- 588 
València - Bilbao Contenidors 1 -- 849 
Acciona Rail 
Services7 
Huelva – Mèrida – 
Puertollano 
Biodièsel5 -- 5306 586 
Aboño (Gijón) – La 
Robla (Lleó) Carbó 10 930 152 
Azvi Tracción 
Rail7 
Huelva – Mèrida – 
Puertollano 
Biodièsel -- -- 586 
EWSI 
Barcelona – Saragossa Contenidors 48 -- 335 
Silla – Dagenham (UK) Contenidors 
refrigerats de fruita 1 1.400 1.351 
Barcelona – Lleida Alfals 2 -- 162 
Tarragona – Madrid Logística cadena 
supermercats 
2 -- 591 
Taula 6.4. Principals transports regulars de les operadores privades a desembre de 2009. 
Font; Martínez Serra, F &  Astals, F 2010 
 
Notes: 
-- No disponible 
1
 Trens Iber Cargo-Rail, societat mixta entre Comsa Rail i l’operador portuguès Takargo. 
2
 Rail Express Port, empresa amb la que els operadors anteriors ofereixen un servei integral port a 
porta. 
3
 A Madrid es fracciona el tren per atendre les terminals de Madrid-Abroñigal i el Port Sec de 
Coslada. 
4
 Fa parades de càrrega i descàrrega a les terminals de Saragossa-Plaza i Vitoria-Júndiz. 
5
 Trànsit de cisternes de biodièsel entre Valdetorres (Badajoz) i Huelva Mercaderies, i oli de palma 
en sentit contrari 
6
 Càrrega neta 
7
 Coordinat entre Tracción Rail i Acciona 
8
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7. Mesures i propostes d’actuació 
 
En aquest capítol s’enumeren i es descriuen breument una sèrie de mesures i 
propostes d’actuació orientades a la millora de les perspectives que ofereix el 
transport ferroviari de mercaderies a Espanya. 
 
 En primer lloc i en el context econòmic actual, convé tenir en compte l’afectació 
que les mesures que es prenguin en aquest sentit puguin tenir en els col·lectius 
de treballadors dels diferents sectors implicats. En la Taula 7.1 s’hi presenten el 
nombre de treballadors en el sector del transport de mercaderies per carretera i 
en el sector ferroviari a Espanya comparats amb els d’altres països europeus. 
Això dóna una idea molt representativa del pes específic adquirit pel transport 
per carretera a l’Estat espanyol al llarg dels anys, fins al punt que amb les 
darreres dades disponibles, gairebé un de cada dos treballadors del sector 
transport a Espanya es dedica al transport de mercaderies per carretera. 
 
 Espanya Alemanya França Regne Unit 
















Taula 7.1. Treballadors per mode de transport l’any 2006. 
Font; EU Energy and Transport in Figures (Eurostat, 2009) 
1 Inclou només el transport de mercaderies per carretera. 
2 Els valors entre parèntesi indiquen el percentatge que representa sobre el total de treballadors 
del sector transport en el país corresponent. 
 
A aquestes dades cal afegir-hi les corresponents al nombre d’empreses per 
mode de transport (Taula 7.2), que defineixen encara millor les característiques 
pròpies del sector a Espanya. El nombre de treballadors per empresa, que s’obté 
de dividir el total de treballadors del transport de mercaderies per carretera entre 
el nombre d’empreses existents, és d’aproximadament 3; un valor molt per sota 
dels obtinguts en altres països europeus i que parla per si sol de la quantitat de 
treballadors autònoms que registra el sector a l’Estat espanyol i, per tant, de la 
quantitat de famílies que, directa o indirectament, en depenen. A això caldria 
afegir-hi, com ja s’ha dit, la quantitat de llocs de treball indirectes generats tenint 
en compte que Espanya és el país europeu amb major nombre d’empreses de 
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transport de mercaderies per carretera (la segueixen Itàlia amb 97.810 empreses 
i Polònia amb 76.398). 
 
 Espanya Alemanya França Regne Unit 
Carretera1 133.912 33.985 41.592 34.086 
Treballadors 
per empresa 
3 9 8 9 
Ferrocarril 7 239 27 97 
Taula 7.2. Nombre d’empreses per mode de transport l’any 2006. 
Font; EU Energy and Transport in Figures (Eurostat, 2009) 
1 Inclou només el transport de mercaderies per carretera. 
 
D’aquesta manera, s’emplaça a l’adopció de polítiques de transferència modal a 
llarg termini per tal de reduir l’impacte econòmic i social que d’altra manera es 
podria produir vistes les dades fins ara exposades. S’ha d’apostar, doncs, per 
una reorientació de la tendència mitjançant l’aplicació progressiva de mesures 
basades en la necessitat d’obtenir una major eficiència en el transport i d’una 
reducció de l’impacte de les externalitats associades al transport per carretera. 
 
 Tal i com s’apuntava en el punt anterior, un dels principals motius per a la 
potenciació del transport ferroviari passa pel cost mediambiental que el transport 
per carretera suposa i que a continuació s’evidencia mitjançant un senzill 
exemple a partir del software EcoTransIT 1. En aquest, es proposa un transport 
estàndard de 25 tones de mercaderies entre Barcelona i Madrid en les seves 
versions per carretera i ferrocarril. Els resultats són de més del doble de consum 
de recursos; camió, 17.761,69 MJ i ferrocarril, 6.596,2 MJ (Figura 7.1). 
 
 
Figura 7.1. Consum de recursos, en MJ, del camió i el ferrocarril en un transport estàndard 
de mercaderies Barcelona-Madrid.   
Font; EcoTransIT, 2010 
                                               
1
 EcoTransIT és un projecte desenvolupat per l’IFEU (Institut per a l’Energia i la Investigació 
Mediambiental de Heidelberg) i recolzat per l’AEMA (Agència Europea del Medi Ambient). 
  
Estudi sobre el transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya. Situació actual (2009) i 






Respecte a les emissions de diòxid de carboni (Figura 7.2), el valor obtingut per 
al camió (1,11 t) gairebé quadruplica el del ferrocarril (0,28 t). 
 
 
Figura 7.2. Emissió de gasos d’efecte hivernacle, en tones, del camió i el ferrocarril en un 
transport estàndard de mercaderies Barcelona-Madrid.  
Font; EcoTransIT, 2010 
 
Incorporant-hi les respectives capacitats de càrrega, la Taula 7.3 mostra per a 
diferents tipologies de càrrega la quantitat de vagons i camions necessaris per a 





(650 t a 574 km) 
Granel construcció 
(850 t a 357 km) 
Producte 
siderúrgic (1350 t 
a 864 km) 
Vagons 10 de 65 tones 18 de 48 tones 28 de 49 tones 
Emissions 
ferrocarril [tones] 5,4 4,5 21,1 
Camions 23 de 28 tones 30 de 28 tones 48 de 28 tones 
Emissions camió 
[tones] 35,5 25,6 100,2 
Taula 7.3. Comparativa de capacitats de càrrega camió-ferrocarril i emissions respectives. 
Font; RENFE i EcoTransIT, 2009. 
 
 L’altre motiu mencionat en el primer punt és el referent a la internalització dels 
respectius costos associats a cada mode de transport. Aquests fan referència, 
entre altres, al canvi climàtic, la contaminació de l’aire, l’accidentabilitat, el soroll, 
la congestió i l’impacte de les infraestructures (ocupació d’espai, efecte barrera, 
danys en la naturalesa i paisatge, etc.). L’estudi Costes externos del transporte. 
Estudio de Actualización (IWW, UNIVERSITAET KARLSRUHE & INFRAS, 2004) 
estableix que “El modo más impactante es el transporte por carretera, que 
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origina el 83,7% del coste total, seguido por el  transporte aéreo que causa el  
14% de  los costes externos  totales. Los costes totales  relativos  a  ferrocarriles  
(1,9%)  y  a  las  vías  navegables  (0.4%)  son  de  escasa importancia.  Dos 
tercios de los costes están causados por el transporte de viajeros y un tercio se 
atribuye al de mercancías”. En el transport de mercaderies “Los costes para  los  
camiones pesados ascienden a  71,2 euros  por  1.000 TKM,  lo  que  es  cuatro 




Figura 7.3. Costos externs mitjos l’any 2000 (a l’EU-17) per mode de transport i component 
de cost. Trànsit de Mercaderies.  
Font; Costes externos del transporte. Estudio de Actualización (IWW, UNIVERSITAET 
KARLSRUHE & INFRAS, 2004) 
 
L’única manera d’equiparar les condicions de competència del transport de 
mercaderies passa, doncs, per la internalització dels efectes externs produïts per 
cada mode de transport, en especial per part de la carretera. 
 
 Les implicacions tècniques limiten també la immediatesa del canvi. Així doncs, 
les mancances en aquest camp condicionen fortament el correcte 
desenvolupament del procés liberalitzador i sovint posen en evidència la 
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idoneïtat de les mesures adoptades. A continuació se’n descriuen alguns dels 
casos més rellevants: 
 
 - Dèficit de nodes d’intercanvi modal: en constitueix un cas flagrant el que 
es dóna en la Central Integrada de Mercaderies de Santa Perpètua de Mogoda 
(CIM Vallès). Posada en funcionament l’any 1997, constitueix la plataforma 
logística d’alta rotació de la regió metropolitana de Barcelona i la seva activitat 
genera un moviment de més de 242.000 vehicles mensuals, el 47 % dels quals, 
aproximadament, són camions i la resta, furgonetes i turismes. En aquestes 
dades s’hi troba a faltar el transport ferroviari. Resulta ser, doncs, un cas singular 
a Europa en impedir la possibilitat d'integrar els diferents sistemes de transport 
terrestre contràriament al mètode utilitzat en altres països de la UE recolzats per 
una legislació restrictiva que condiciona i, a vegades, elimina de determinades 
rutes o contrades la circulació de camions de gran tonatge. Els centres europeus 
d'intercanvi modal (l’equivalent als CIM en català) permeten el fraccionament de 
càrrega o la formació d'unitats de transport per carretera, utilitzant des de 
furgonetes i vehicles lleugers a conjunts pesants de tractora+semiremolc, 
passant per camions de 3,5 tones. Fins aquí tot igual que al centre català. La 
diferència es troba en el transport de mig i llarg recorregut i gran volum, on 
s'efectua un transbord al ferrocarril (intercanvi modal) derivat de la facilitat amb 
que les unitats de càrrega (contenidor, paletes,...etc.) poden ser processades i 
als propis avantatges, sobre el transport de carretera, oferts pel sistema 
ferroviari. Tot plegat, permet la composició dels anomenats trens purs 
alternatius, formats per vagons altament especialitzats. Els resultats que s’han 
obtingut arreu d’Europa són espectaculars (a França, Alemanya, Suïssa, Àustria, 
entre altres). El dèficit del ferrocarril no es pot atribuir a la dificultat de fer-hi 
arribar la infraestructura ferroviària, doncs el CIM Vallès es troba situat a pocs 
metres del cinturó de Mollet-St.Fost a Castellbisbal i El Papiol i de la línia 
internacional de Barcelona a La Tor de Querol. A una distància aproximada d'uns 
800 m es troba la també internacional de Barcelona a Cervera de Marenda, que 
és l'artèria ferroviària més important del Principat, i que constitueix l’eix principal 
de l'arc mediterrani occidental que posa en comunicació les comarques d'alta 
producció i principals nuclis de població de Catalunya i el País Valencià amb la 
resta d´Europa. Sembla, doncs, evident la necessitat d’apostar de forma decidida 
per la intermodalitat i per la connexió ferroviària en les principals plataformes 
logístiques del país. 
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 - Longitud efectiva dels trens: les accions dutes a terme en aquest terreny 
han permès adequar progressivament la longitud dels trens de mercaderies per 
corredors, com és el cas de la circulació de trens de fins a 600 m al corredor 
Madrid-València obtenint un increment de la longitud dels trens d’un 25%. 
L’extensió del projecte a altres corredors, permetria augments de longitud dels 
trenes d’entre un 11% i un 38% segons els casos (ADIF, 2009). 
 
 - En conjunt, fomentar la interoperabilitat i garantir la viabilitat tècnica; 
amb aquest objectiu és clau desenvolupar la Directiva 2004/50/CE d’abril de 
2004 sobre interoperabilitat ferroviària. Les diferències tècniques, tal i com s’ha 
evidenciat en aquest mateix estudi, són de gran importància especialment amb 
l’ample de via en el cas peninsular. Alguns aspectes diferenciadors entre xarxes 
tenen solució d’una forma relativament senzilla com el sentit de circulació però 
altres reflecteixen la dificultat de compatibilitzar íntegrament les xarxes a nivell 
europeu. D’entre aquestes darreres: el gàlib ferroviari, els sistemes 
d’electrificació (increment de cost produït pel canvi de locomotora o per la 
utilització de locomotores multicorrent), els sistemes de senyalització (que 
representa una de les causes que provoca que les llicències de maquinistes no 
siguin compatibles d’un país a un altre; convé estandarditzar, doncs, a nivell 
europeu el sistema ERTMS) i el material rodant (en particular, la homologació  
per a la seva circulació per les diferents xarxes). 
 
Convé destacar projectes com el desenvolupat per l’associació FERRMED per a 
la promoció del gran eix ferroviari de mercaderies Escandinavia-Rin-Roine-
Mediterrani occidental que són de gran importància ja que promouen, a més 
d’augmentar la quota modal per al transport ferroviari de mercaderies, una 
homogeneïtzació dels aspectes tècnics determinants per a l’increment de la 
competitivitat del ferrocarril europeu. 
 
 A nivell de procediments burocràtics, convindria simplificar els processos 
requerits per a operar en la xarxa ferroviària. Per aquest motiu, cal considerar la 
possibilitat d’unificar els documents de Llicència i Certificat de Seguretat o 
preferiblement que en un sol acte es constatin les exigències comunes, donats 
els idèntics processos i condicionaments, i fins i tot terminis de vigència, per tal 
d’evitar duplicitats i demores. De fet, la indefinició en aquests processos fou un 
dels trets definidors de l’inici de la liberalització, fins al punt que des del moment 
en que les dos primeres operadores privades (Comsa Rail Transport i 
Continental Rail Services) van disposar de la llicència per a operar, l’any 2005, 
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fins a l’obtenció del certificat de seguretat pertinent, l’any 2007, van passar dos 
anys en els quals va ser necessari definir les exigències que aquest document 
requeria. Cal evitar, doncs, aquestes demores que no fan més que alentir encara 
més un procés liberalitzador ja de per si carregat de dificultats per al seu 
desenvolupament adequat. 
 
 En el pla legal, les condicions de formació i contractació de personal ferroviari 
qualificat han de quedar clarament definides a partir de la publicació dels termes 
necessaris per oferir un servei segur i eficaç.  Cal que el personal de conducció i 
el de circulació tingui una uniformitat d’actuació, d’idioma i normativa, disposant 
d’un centre de control únic a Europa que coordini de manera independent el 
transport internacional per ferrocarril. 
 
 En el marc econòmic, l’ajust dels cànons ferroviaris passa per una possible 
millora tarifària. Actualment, el cànon per utilització de les Línies Ferroviàries 
integrants de la REFIG està constituït per: 
 
− Cànon d’accés (Modalitat A): regula el dret d’utilització amb caràcter 
general de la REFIG o de part d’aquesta (Taula 7.4). 
 
 
Taula 7.4. Cànon d’accés. Modalitat A.  
Font; Declaración sobre la red (ADIF, 2010) 
 
− Cànon per reserva de capacitat (Modalitat B): grava la disponibilitat del 
trajecte sol·licitat (Taula 7.5). 
 
− Cànon de circulació (Modalitat C): regula la utilització efectiva de la 
capacitat reservada (Taula 7.6). 
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Taula 7.5. Cànon per reserva de capacitat. Modalitat B. 
Font; Declaración sobre la red (ADIF, 2010) 
 
 
Taula 7.6. Cànon de circulació. Modalitat C.  
Font; Declaración sobre la red (ADIF, 2010) 
 
La proposta passa pel fet que per als cànons de les modalitats B i C, les 
quantitats s’estableixen en funció dels kilòmetres – tren reservats i utilitzats, 
respectivament, i seria millorable amb la possibilitat de quantificar aquests 
cànons en tones – kilòmetre tenint en compte que l’ocupació de la infraestructura 
ve donada pel tren i no pel tonatge del mateix. Seria, doncs, una forma de 
premiar la circulació de trens de longituds especials i de càrregues grans. 
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Dins aquest mateix àmbit, s’hi troba el cànon per a la utilització de les estacions i 
altres instal·lacions ferroviàries, que constitueix l’imposable a l’ús de les mateixes 
així com a la prestació de serveis propis d’aquesta utilització. Aquest cànon es 
composa de diferents modalitats que en aquelles que afecten al transport de 
mercaderies i als serveis que s’hi associen és considerat abusiu per part dels 
operadors de la xarxa, constituint un aspecte millorable a fi i efecte d’augmentar 
la competitivitat dels nous operadors. 
 
 Per últim, el ferrocarril ha de saber donar una resposta adequada a les 
exigències del mercat i desfer-se de la imatge arcaica que arrossega. Per a 
poder atendre al que es demanda des de les empreses és interessant veure 
l’enquesta a clients publicada l’any 2008 per la Direcció General d’Energia i 
Transport de la UE sobre la importància dels principals factors dels serveis de 
transport (0 gens important; 3,5 molt important) (Figura 7.4). 
 
 
Figura 7.4. Importància dels principals factors del servei transport pels clients. 
Font; Direcció General d’Energia i Transport (Unió Europea, 2008) 
 
Així doncs, resulta essencial saber incidir en aquells factors que els clients 
consideren especialment importants i que històricament han estat problemes del 
ferrocarril com és el cas de la fiabilitat, la informació o el temps de descàrrega. 
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8. Perspectives a mig termini 
 
Per tal de mantenir l’actual grau de desenvolupament, amb les corresponents 
necessitats generades a nivell d’aprovisionament i transport de mercaderies, el 
procés de liberalització constitueix una eina essencial per aquest objectiu ja que 
introdueix els principis de la competència i regles de mercat en un sector que al 
llarg de les dècades s’ha mostrat rígid i amb severes dificultats d’adaptació als 
ritmes del sector del transport terrestre de mercaderies; en constant canvi i, 
exceptuant el darrer bienni, en continu creixement. 
 
L’objectiu final de la liberalització del ferrocarril és elevar la seva quota en el 
mercat del transport i, com ja s’ha dit, fomentar la introducció dels operadors 
privats per tal de dinamitzar el sector. Cinc anys després de l’inici del procés les 
expectatives inicials, doncs, no s’han complert. La quota del ferrocarril en el 
transport de mercaderies a Espanya es situava al voltant del 4% l’any 2007 
(darrer any amb dades comparables) i, de la mateixa manera, la quota dels nous 
operadors ferroviaris de l’Estat espanyol era també molt baixa. El còmput global 
de l’activitat dels operadors privats, expressada en t·km, representava a finals 
del 2009 una xifra de l’ordre del 2 al 2,2% del total transportat per ferrocarril, 
corresponent a Comsa Rail un 1,2% i a Continental Rail un 0,7%. Les quotes de 
mercat obtingudes estan molt per sota de les que s’establien com a objectiu al 
principi del procés, un 10% per al 2010. 
 
La poca activitat dels nous actors no convida a l’optimisme en un context 
econòmic marcat per la crisi, en el qual la contracció del mercat s’ha acusat 
encara més i els preus del transport per carretera s’han desplomat. Cal tenir en 
compte que en els darrers tres anys, sectors claus per al transport com la 
siderúrgia, l’automòbil o la construcció han disminuït la seva activitat de l’ordre 
d’un 50% en el conjunt de països de l’OCDE. A aquesta situació cal sumar-hi el 
paper que estan jugant les antigues empreses ferroviàries estatals. Operant 
encara com a empreses públiques, i podent-se permetre el luxe de mantenir 
dèficits multimilionaris (en el cas de RENFE Mercaderies, amb facturacions de 
350 M€ i pèrdues de 60M€), han actuat seguint una doble estratègia amb 
l’objectiu de mantenir la seva situació de privilegi: per una banda, créixer en els 
estats veïns comprant empreses privades ja establertes i per l’altra, ofegant en el 
seu territori a la creixent competència privada reduint preus per a recuperar 
novament als seus antics clients. En el cas espanyol cal afegir-hi una sèrie de 
dificultats històriques associades a la poca implantació del ferrocarril en el 
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territori: una reduïda xarxa poc apta a l’explotació de mercaderies, una minsa 
quota de mercat respecte al nostre entorn, un quasi monopoli dels proveïdors de 
cadascun dels serveis associats degut al poc volum de negoci generat així com 
una situació real poc transparent i definida de les relacions entre l’ADIF, RENFE 
Operadora i el Ministeri de Foment (del qual depèn la primera i que, al mateix 
temps, tutela a la segona). Per acabar-ho de complicar, quatre dels sis grups que 
sostenen a les noves empreses ferroviàries, són grups constructors que tenen al 
propi Ministeri com a principal client. Aquest conjunt de dificultats, però, han 
portat a un aspecte molt positiu en aquest sentit, el fet que la majoria de trànsits 
captats per les noves operadores no són obtinguts d’antigues operacions sinó 
que provenen dels que abans es desenvolupaven per carretera. 
 
En definitiva i donada la situació actual, no és previsible que la quota de mercat 
del ferrocarril en el transport de mercaderies augmenti substancialment a mig 
termini. Tot i el període de maduració que les experiències europees indiquen 
com a necessari per a la consolidació del sector privat en el mercat ferroviari, tot 
sembla apuntar a que en el cas espanyol els terminis s’allargaran més del que és 
habitual. Valgui com a exemple el cas alemany on, superat un període de 8 anys 
des de la regulació de la liberalització, s’ha consolidat la presència dels 
operadors privats i s’han incrementat els trànsits en els darrers anys (Figura 8.1). 
 
 
Figura 8.1. Evolució del trànsit d’operadors privats a Alemanya post-obertura del mercat. 
Font; Nuevos desafíos en el transport de mercancías por ferrocaril (ADIF, 2009) 
 
Així doncs, l’aspecte més positiu del procés liberalitzador del transport ferroviari 
de mercaderies a Espanya és el fet en si mateix que s’hagi iniciat. Es tracta d’un 
procés sense marxa enrere i que ha propiciat en el mateix moment en que s’ha 
posat en marxa la desaparició del monopoli ferroviari i l’entrada de nous actors 
en el sector, aspectes, sens dubte, beneficiosos a nivell estatal i del propi sector. 
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ADAF: Associación De Acción Ferroviaria. 
ADIF: Administrador De Infraestructuras Ferroviarias. 
AEMA: Agència Europea del Medi Ambient. 
AFE: Agència Ferroviària Europea. 
AVE: Alta Velocidad Española. 
CC.AA.: Comunitats Autònomes. 
CEE: Comunitat Econòmica Europea. 
CESIFER: Certificazione Sicurezza Imprese Ferroviarie. Certificació de 
Seguretat d’Empresa Ferroviària. 
CIM: Central Integrada de Mercaderies. 
CRF: Comité de Regulación Ferroviaria. 
EEFF: Empreses Ferroviàries. 
ERA: European Railway Agency 
ERTMS: European Rail Traffic Management System. Sistema de Gestió del 
Trànsit Ferroviari Europeu. 
ET: EuskoTren. 
ETCS: European Train Control System. Sistema de Control Ferroviari Europeu. 
ETI: Especificacions Tècniques d’Interoperabilitat. 
FEVE: Ferrocarriles de Vía Estrecha. 
FGC: Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. 
GEI: Gases de Efecto Invernadero. Gasos d’Efecte Hivernacle. 
GIF: Gestor de Infraestructuras Ferroviarias. 
GSM-R: Global System for Mobile communications. Sistema Global de 
Radiotelefonia Mòbil. 
IBM: International Business Machines. 
IFEU: Institut per a l’Energia i la Investigació Mediambiental de Heidelberg. 
ITF: International Transport Forum. 
LSF: Ley del Sector Ferroviario. 
MCAF: Mission de Contrôle des Activités Ferroviaires. Missió de Control de les 
Activitats Ferroviàries. 
MSP: Minero Siderúrgica de Ponferrada, S.A. 
OCDE: Organització per a la Cooperació i el Desenvolupament Econòmic. 
OFE: Observatorio del Ferrocarril en España. 
OM: Orden Ministerial. 
OTIF: Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail. 
Organització per als Transports Internacionals Ferroviaris. 
  
Estudi sobre el transport de mercaderies per 
ferrocarril a Espanya. Situació actual (2009) i 






OTP: Observatori Hispano-Francès de Trànsit als Pirineus. 
PEI: Plan Extraordinario de Infraestructuras. 
PEIT: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes. 
PIB: Producte Interior Brut. 
RENFE: Red Nacional de Ferrocarriles Españoles. 
RFF: Xarxa Ferroviària de França. 
RFI: Rete Ferrovia Italiana. Xarxa Ferroviària d’Itàlia. 
RFIG: Red Ferroviaria de Interés General. Xarxa Ferroviària d’Interès General. 
RGC: Reglamento General de Circulación. 
SJ: Statens Järnvägar. Swedish State Railways. 
SNCF: Société National des Chemins de fer Français. Societat Nacional dels 
Ferrocarrils Francesos. 
STM: Specific Transmission Module. Mòdul de Transmissió Específic. 
TEN-T: Trans-European Transport Network. Xarxa Transeuropea de Transports. 
TERFN: Trans European Rail Freight Network. Xarxa Transeuropea de Transport 
Ferroviari de Mercaderies. 
TEU: Twenty-foot Equivalent Unit. 
TGV: Train a Grande Vitesse. Tren de Gran Velocitat. 
TLE: Trens de Longitud Especial. 
TOC’s: Train Operating Companies. Companyies Operadores Ferroviàries al 
Regne Unit. 
TSI: Technical Specifications for Interoperability. Especifiacions Tècniques per la 
Interoperabilitat. 
UE: Unió Europea. 
UIC: International Union of Railways. Unió Internacional de Ferrocarrils. 
UTI: Unidad de Transporte Intermodal. 
VAB: Valor Agregado Bruto. Valor Actual Brut. 
VNI: Vies Navegables Interiors. 
 
 Estats de l’EU-12 
 
BE: Bèlgica     IE: Irlanda 
DK: Dinamarca    IT: Itàlia 
DE: Alemanya    LU: Luxemburg 
EL: Grècia     NL: Holanda 
ES: Espanya     PT: Portugal 
FR: França     UK: Regne Unit 
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